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SAMMANFATTNING 
Uppsatsens utgångspunkt återfinns i regionen Skåne samt i den regionala och 
kommunala utvecklingsplaneringen som här sker. Fokus är infrastrukturinvester-
ingars betydelse för regional och kommunal utveckling, vilket också är uppsatsens 
huvudsakliga frågeställning. Simrishamnsbanan utgör uppsatsens exempel för 
infrastrukturinvestering och studien är därmed avgränsad till detta projekt. Kom-
pletterande frågeställningar är kommuners förväntade effekter av Simrishamnsba-
nan, avgränsat till områdena sysselsättning samt befolkningsutveckling.  
Det teoretiska underlaget till uppsatsens är främst de grundläggande idéerna 
kring centralortsteori, polycentrism samt regional utveckling. Även Sveriges 
historiska syn inom regional planering samt ortsklassificering redovisas. Vidare 
bildar teorier kring regional tillväxt en teoretisk grund för studien.  
Det empiriska underlaget utgörs till huvudsak av regionala samt kommunala 
planerings- och strategidokument. På regional nivå beskrivs innehållet i regionalt 
utvecklingsprogram, infrastrukturplan, flerkärnighetsstrategier samt olika strategi-
er för markanvändning och kollektivtrafikutbyggnad. De kommunala handlingar 
som redovisas utgörs av kommunala översiktsplaner. Till detta återfinns två kom-
pletterande intervju med kommunalråden i kommunerna Tomelilla och Simris-
hamn.   
Av granskningen framgår att Region Skåne idag har en utvecklingsstrategi 
som vilar på en polycentrisk grund där syftet är att stärka Skånes sju regionala 
kärnor samt integrera regionens olika delar. Vidare strävar Region Skåne att 
stärka regionala tillväxtmotorer. Region Skåne är tydliga med att det finns en 
utmaning i obalansen mellan västra och östra Skåne och att denna måste åtgärdas 
för att nå tillväxt i hela regionen. Inom detta område sätts en stor tilltro till ut-
byggd infrastruktur. De kommunala översiktsplanerna prioriterar alla en järnvägs-
utbyggnad och vissa kommuner ser detta som mycket viktigt för kommunens 
framtid. En utbyggnad planeras av tätorter som berörs av Simrishamnsbanans 
tilltänkta sträckning.  
Uppsatsens slutsatser är att infrastruktur i allmänhet och Simrishamnsbanan 
i synnerhet anses ha stor betydelse för den regionala utvecklingen i Skåne. Infra-
strukturens utbyggnad kan bidra till att stärka Skånes flerkärniga ortsstruktur samt 
bidra till en region med en balanserad och spridd tillväxt. Baserat på kommunala 
översiktsplaner samt genomförda intervjuer är slutsatserna att Simrishamnsbanan 
är av stor betydelse även på kommunal nivå. Det finns förväntningar om att be-
folkningen kommer att öka. Avseende sysselsättning bedöms förbättrade kommu-
nikationer ge tillgång till en större arbetsmarknad. Huruvida sysselsättningstillfäl-
lena kommer att öka på den lokala orten är mer oklart.  
 
Nyckelord: Simrishamnsbanan, polycentrism, regional utveckling, infrastruktur.   
  
2 
 
1 INLEDNING 
1.1 Bakgrund 
Regional utveckling, regional tillväxt, regionförstoring samt hållbar utveckling är 
alla begrepp som återfinns i handlingar, dokument och strategier utgivna av Sve-
riges olika regionplaneringsorgan. Ett sådant organ är Region Skåne, som under 
ett tiotal år har arbetet med att utveckla Skåne på regional nivå. Detta arbete sker 
parallellt med de skånska kommunernas arbete med inom- samt i viss mån mel-
lankommunala frågor kring utveckling. Region Skånes arbete kan i detta fall 
betraktas som Skånes samlande vilja avseende den framtida utvecklingen. 
Samtidigt består Skåne av gamla strukturer som i hög grad anger ramarna 
för såväl dagens som morgondagens möjligheter till utveckling av regionen och 
dess olika delar. Exempel på sådana strukturer är väg- och järnvägsnätets kvalitet 
och omfattning vilket gör att vissa kommuner har goda möjligheter till integrering 
med övriga Skåne, medan andra har sämre. Till detta kommer att Skåne ur flera 
aspekter kan sägas vara en region där obalans råder. Västra Skåne har under rela-
tivt lång tid haft en god tillväxt, inte minst avseende antalet invånare. Ett antal av 
Skånes kommuner har i många fall en betydligt sämre utveckling och minskar i 
befolkning. Dessa kommuner är till huvudsak lokaliserade till sydöstra samt norra 
Skåne, det vill säga de delar av regionen som har en betydligt sämre infrastruktur 
avseende väg och järnväg, men som också är betydligt glesare befolkat än övriga 
Skåne.   
Med dessa grundläggande förhållanden klargjorda utkristalliserar sig bilden 
av ett Skåne som står inför såväl möjligheter som utmaningar. Optimismen är i 
stort hög och regionen växer tillsammans med nya näringar, samarbeten och 
strukturer. Samtidigt kan Skåne alltså beskrivas som en region i obalans på många 
områden, och där möjligheterna för östraSkåne att utvecklas blir sämre utan att 
nya strukturer skapas för ett Skåne i balans.  
1.2 Syfte och fokus 
Syftet med uppsatsen är att, med utgångspunkt i regionen Skåne, närmare under-
söka dels vilka regionala utvecklingsstrategier som regionplaneringsorganet har 
anammat och dels i vilken mån infrastrukturinvesteringar ses som en komponent 
för att skapa regional samt lokal utveckling och tillväxt.  
Fokus i uppsatsen återfinns på ett särskilt infrastrukturprojekt, nämligen 
Simrishamnsbanan och dess betydelse inom regional och lokal utveckling och 
tillväxt. Därutöver fokuserar uppsatsen på att beskriva och återge de i skriftlig 
form angivna utvecklingsstrategierna samt de teorier som ligger till grund för 
dessa inriktningar.  
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1.3 Frågeställningar 
Uppsatsens huvudsakliga frågeställning är följande:  
 Vilken betydelse anses infrastrukturinvesteringar, såsom Simrishamnsba-
nan, ha för Skånes utveckling och tillväxt i ett kommunalt samt regionalt 
perspektiv? 
Denna huvudsakliga frågeställning kompletteras av två underfrågeställningar, 
vilka är: 
 Vilka förväntade effekter kan Simrishamnsbanan få på sysselsättningen? 
 Vilka förväntade effekter kan Simrishamnsbanan få på befolkningstill-
växten? 
1.4 Avgränsningar 
De ämnen som uppsatsen berör är flera. Dock återfinns, som tidigare omnämnts, 
ett huvudsakligt fokus på Skånes regionala utvecklingsplanering och -strategier. 
Infrastrukturens betydelse för regional utveckling åskådliggörs genom att under-
söka projektet Simrishamnsbanan. Det finns med stor sannolikhet ett antal andra 
infrastrukturprojekt som kan vara intressant såväl som relevanta att undersöka 
men som inte berörs med hänsyn till uppsatsens avgränsningar i tid och omfatt-
ning.  
Gällande de empiriska studierna av översiktsplaner undersöks de kommuner 
som berörs av Simrishamnsbanans tilltänkta sträckning. Därtill läggs ett särskilt 
fokus på Simrishamns och Tomelilla kommuner, vilket ter sig i uttryck i de två 
intervjuer som genomförs med kommunalråd i dessa kommuner. Denna avgräns-
ning återfinns av två skäl: för det första är bedömningen att det är dessa två kom-
muner som på ett mest genomgripande plan kommer att påverkas av Simris-
hamnsbanans eventuella realisering i den meningen att restiden med kollektivtra-
fik till Malmö och Lund förkortas väsentligt. För det andra utgör Simrishamn och 
Tomelilla exempel på kommuner som har en svag eller ingen befolkningstillväxt. 
Som begrepp är regional utveckling och tillväxt breda och skulle kunna om-
fatta en mängd olika faktorer beroende på vad som undersöks. I uppsatsen är 
begreppet tillväxt avgränsat till att omfatta sysselsättning samt befolkningstillväxt. 
Begreppets innebörd utvecklas dock i uppsatsens teorikapitel. 
1.5 Uppsatsens utgångspunkter 
För att besvara uppsatsens frågeställningar återfinns två grundläggande kompo-
nenter. Den första är det teoretiska ramverket som omfattar begrepp och tanke-
gångar avseende ortsstrategier och regional utveckling i ett generellt perspektiv. 
Den andra komponenten i uppsatsen är det empiriska underlaget i form av regio-
nala samt kommunala handlingar som berör nuläge samt den framtida utveckling-
en. Detta underlag kompletteras med intervjuer.   
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Uppsatsens huvudsakliga ämnen samt deras inbördes relation till varandra kan 
åskådliggöras med följande visualisering:  
 
Figur 1: Uppsatsens ämnen samt förhållandena mellan dessa.  
 
Skånes regionala utveckling är den övergripande målsättningen för regionplane-
ringsorganet Region Skåne och hur detta ska åstadkommas presenteras bland 
annat i det regionala utvecklingsprogrammet. Förhållandet mellan den regionala 
utvecklingen å ena sidan och infrastrukturinvesteringar å andra sidan, i uppsatsen 
exemplifierat genom Simrishamnsbanan, utgör uppsatsens huvudfrågeställning. 
Därutöver tillkommer lokala effekter som kommunerna förväntar sig.   
1.6 Beskrivning av litteratur och källor 
Det material som ligger till grund för uppsatsen består till huvudsak av handlingar 
och dokument utgivna av Region Skåne samt berörda kommuner och myndighe-
ter. För teoribeskrivning återfinns litteratur inom regional forskning och utveck-
ling som huvudsakligt grundmaterial. Utöver detta görs också två intervjuer som 
därmed utgör källor rörande förväntade effekter av Simrishamnsbanan.  
1.7 Disposition 
Uppsatsens är utöver den inledande delen uppdelad i sex kapitel. Som kapitel två 
återfinns en beskrivning av uppsatsens teoretiska ram. Kapitel tre syftar till att 
beskriva uppsatsens metod samt tillvägagångssättet för intervjuer. Det empiriska 
underlaget återfinns i kapitel fyra och fem, där det första fokuserar på den regio-
nala planeringen, infrastrukturens roll samt infrastrukturen i det regionala sam-
manhanget. Det senare berör Simrishamnsbanan, kommunernas översiktsplaner 
samt intervjuerna. Analys och slutsatser återfinns i kapitel sex medan en friare 
diskussion avslutar uppsatsen. Som bilaga återfinns intervjufrågorna.  
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1.8 Tidigare forskning 
Det finns ett antal olika tidigare utgivna böcker och uppsatser som berör ämnet, 
eller angränsande ämnen till det uppsatsen berör. Bedömningen är att det övergri-
pande sammanhanget kring regional utveckling, regioner och infrastruktur är väl 
undersökt sedan tidigare. Simrishamnsbanan har, vad som varit möjligt att efter-
forska, berörts en gång tidigare avseende examensarbeten inom högre utbildning. 
Från år 2007 återfinns uppsatsen ”Simrishamnsbanan – ett led i regional utveck-
ling”, vilket är en kandidatuppsats skriven av Carita Eskeröd, då studerande vid 
institutionen för kulturvård vid Göteborgs universitet. Vid närmare granskning har 
denna uppsats en kulturhistorisk ansats och beskriver Simrishamnsbanans histo-
riska bakgrund samt nedläggning. Därutöver fokuserar uppsatsen på nuvarande 
återupptagna satsningar på järnvägen. Bedömningen är att detta arbete samt den 
ovan nämnda uppsatsen från 2007 har klara beröringspunkter i form av det regio-
nala samt infrastrukturmässiga perspektivet, samt inte minst det faktum att Sim-
rishamnsbanan är en gemensam nämnare. Emellertid återfinns elementära skillna-
der i den meningen att Eskeröds uppsats har ett kulturmiljöhistoriskt fokus. 
En annan examensuppsats finns inom det ämne som denna studie berör. 
Uppsatsen heter Effekter av ny infrastruktur och är författad år 2010 av Ingrid 
Kärrstrand inom ramen sin examen från programmet i fysisk planering vid Ble-
kinge tekniska högskola, BTH. Uppsatsen från BTH rör effekter av infrastruktur-
investeringar och utbyggnad av infrastruktur i en kommun och inom ramen för 
Kärrstrands uppsats görs en fallstudie. De generella slutsatserna är att dessa får en 
stor effekt. Kärrstrands uppsats fokuserar dock på andra kommuner och regioner. 
I den här uppsatsens återfinns också större fokus på regional utvecklingsplanering.  
1.9 Varför Simrishamnsbanan? 
Valet av Simrishamnsbanan som infrastrukturprojekt att studera närmare motive-
ras av främst tre skäl. För det första har projektet återfunnits i diverse olika plane-
ringsdokument under ett tiotal år med en varierande grad av relevans och aktuali-
tet. För det andra är Simrishamnsbanan ett projekt som har en tydlig regional 
koppling till Skåne. För det tredje har författaren själv, under utbildningspro-
grammets praktik våren 2013, pendlat på sträckan Lund-Simrishamn dagligen, 
vilket har gett en uppfattning kring betydelsen av komfort- och tidsmässigt goda 
kommunikationer mellan västra Skåne och Österlen.   
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2 TEORIRAM 
2.1 Begreppsmässiga utgångspunkter 
Det finns ett två begrepp som är av relevans att närmare förklara och kortfattat 
definiera. Detta för att skapa en gemensam begreppsram.  
 
Begreppet regionförstoring har traditionellt sett en koppling till Sveriges indel-
ning i olika arbetsmarknadsregioner definierade av Statistiska centralbyrån, SCB, 
och baserade på pendlingsströmmar. SCB konstaterar att det har utvecklats en viss 
begreppsförvirring eftersom politiska utredningar och förslag har kallat nya för-
valtningsrättsliga indelningar av Sverige, främst en förändring av dagens uppdel-
ning i län, för just regionförstoring. Begreppsförvirringen kan ytterligare ha ökat 
eftersom regionförstoringsbegreppet används frekvent inom dagens regionala 
utvecklingspolitik.
1
 I uppsatsen likställs regionförstoring med SCB:s definition. 
Denna innebär att regionförstoring är effekten av förändringar av människors 
pendlingsrörelser. En ökad pendling innebär konkret att indelning av funktionella 
arbetsmarknadsregioner omformas.
2
 SCB konstaterar för övrigt att antalet arbets-
marknadsregionen har mer än halverats på knappt 40 år, från 187 till 79 stycken. 
Den mest påtagliga förändringen, och därmed påtagliga regionförstoringen, har 
skett i de tätbefolkade delarna av landet såsom Syd- och Mellansverige samt längs 
delar av Norrlandskusten. De främsta skälen till en utebliven eller mycket liten 
regionförstoring är en liten befolkning samt långa geografiska avstånd – att ar-
betsmarknaden närmast är isolerad.
3
 Ett sätt att påverka pendlingsströmmarna och 
därmed utvecklingen mot regionförstoring är investeringar i infrastruktur som 
medför besparingar i tid för de som pendlar.
4
 
 
För Regional utveckling som begrepp är det svårt att finna en enhetlig och klart 
avgränsad definition på vad som är dess egentliga innebörd. Detta eftersom be-
greppet tycks beröra ett stort antal olika områden. Uppsatsens huvudsakliga fokus 
ligger på Skåne, och Region Skånes beskrivning av regional utveckling handlar 
om samverkan mot gemensamma visioner och mål.
5
Baserat på andra källor inom 
området är regional utveckling insatser som syftar till att skapa utveckling i en 
geografiskt avgränsad region.  
Därtill finns det beröringspunkter och likheter mellan regional utveckling 
och begreppet regional tillväxt. Regional utveckling omfattar i de flesta fall olika 
typer av tillväxt, såväl ekonomisk som befolkningsmässig, samt andra verksamhe-
                                                 
1
 Statistiska Centralbyrån (2010), Lokala Arbetsmarknader – egenskaper, utveckling och funktion, 
s. 63. 
2
 Ibid. s. 63.  
3
 Ibid. s. 64.  
4
 Sydsvenska industri- och handelskammaren (2008), Regionförstoring för tillväxt och jobb, s. 6.  
5
 Region Skåne (2012d), Övergripande regional utveckling. 
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ter i en region, innefattande till exempel näringsliv, kultur, forskning samt innova-
tion. Dock skulle utveckling kunna betraktas som ett vidare begrepp omfattande 
fler perspektiv och komponenter, exempelvis hållbarhetsaspekterna. Tillväxt kan 
betraktas som smalare och mer fokuserat på den ekonomiska dimensionen.
6
 
2.2 Polycentrisk ortsstruktur 
Sett i ett idéhistoriskt perspektiv är försök till att dela in orter i hierarkiska system, 
samt att förklara tätorters relation till varandra, inga nya företeelser. Det finns 
omfattande teorier såväl som forskning inom detta fält. Detta har skett främst i 
syfte att kunna förstå lokaliseringsmönster inom regioner samt finna lösningar på 
olika problem som uppstått kopplat till dessa mönster.
7
 
Walter Christallers centralortsteori presenterades på 1930-talet och har fått 
ett betydande genomslag. Christallers teori ligger dessutom till grund för poly-
centrism. Centralortsteorin utgår i grunden från funktioner i tätorter och att antalet 
sådana inordnar orter i ett hierarkiskt system omkring centralorten. Teorin åskåd-
liggjordes med strukturer av orter med centralorten i mitten och mer perifera orter 
längre ut i strukturen. Funktionerna i orterna utgår från produktion och marknads-
områden. Kortfattat kan det beskrivas att verksamheter är i behov av en kritisk 
massa i form av kundunderlag för att uppnå lönsamhet. En stor kritisk massa kan 
således innebära att flera aktörer etablerar sig och tar olika delar av marknaden. 
Tillräckligt många aktörer kan medföra att underleverantörer etablerar sig i syfte 
att betjäna sina kunder. Denna etablering sker centralt där avståndet till kunderna 
är kortast och därmed kostnaden lägst. Mängden av aktörer fylls senare på för att 
tillhandahålla andra typer av tjänster efterhand som behov av dessa uppstår. Det är 
utifrån denna process som ortshierarkin utvecklas med en polycentrisk struktur. 
Således kan olika orter i en region betraktas som centralort, sekundärort etc.
8
 
En annan teoretisk grund för inordning av tätorter är Brotchies triangel. 
Som framgått har Christallers centralortsteori huvudsakligen fokuserat på att 
förklara varför aktiviteter samlas i en tätort. Brotchies triangel berör istället inter-
aktionen mellan orter, såväl möjlig som faktiskt. Det som avses med interaktion är 
flöden av varor och tjänster, transporter samt pendling.
9
 Triangeln går huvudsak-
ligen ut på att förklara en regions karaktär med hjälp av flödena och interaktionen 
mellan tätorterna. Därmed kan kartläggningen av flödena också bidra till att ge en 
bild av relationerna mellan olika orter. Regioner där en centralort har kraftigt 
inflöde och förhållande till andra kan således klassificeras som monocentriska 
                                                 
6
 Jonsson, O. (2013), Den dynamiska regionen – hur omvandling, tillväxt och förnyelse skapas, 
Rakar. F. & Tallberg P. (red.) Behövs regioner?, s. 110. Reglab.  
7
 Adolphsson et al.  Polycentrism, monocentrism och regionförstoring. Alternativa och/eller 
komplimentära utvecklingsförlopp Kungliga Tekniska Högskolan s. 3-4.  
8
 Ibid. s. 5.  
9
 Ibid. s. 6.  
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medan en region där flera orter har en betydligt mer omfattande tvåvägsinterak-
tion kan sägas vara polycentrisk.
10
 
 
Figur 2: Christallers ortssystem till vänster med central lokaliserat företag för att 
försörja en marknad. Till höger orter inordnade i hierarkiskt system baserat på 
marknadsområden samt aktivitetstyp.  
11
 
 
Utifrån ett svenskt perspektiv finns det också system som har använts för att 
klassificera tätorter samt vilken funktion dessa har för sitt omland. En sådan kan 
sägas vara äldre tiders indelningar i städer, köpingar och municipalsamhällen. Just 
municipalsamhällen kom exempelvis att vara på landsbygden belägna tätbebygg-
da områden som inte var egna kommuner men som kunde tillämpa visa speciella 
regler i likhet med städer, såsom beskattningsrätt.
12
 I Sverige gjordes tidigare 
skillnad mellan städer och landskommuner, där den senare var kommuner på 
landsbygden, utan städer.
13
 De kommunindelningsreformer som genomfördes i 
Sverige under 1950-1970-talen omfattade såväl landskommuner som städer och 
syftade till att bygga upp indelningar kring städer eller tätorter som kunde fungera 
som centralort för den egna kommunen samt omkringliggande kommuner. Mål-
sättningen med reformerna var att invånarna skulle kunna bo och arbeta i den 
egna kommunen.
14
 
Således finns olika möjliga teorier att applicera för att förklara en tätorts-
struktur inom ett geografiskt avgränsat område, såsom exempelvis Skåne, varav 
tankar kring centralorter och därutöver inordnande hierarkier av orter är ett per-
spektiv. Polycentrism har sin grund i detta synsätt och ställs ofta som motsats till 
monocentrism. Dock är definitionen av begreppet tvetydig och beroende av vilken 
källa som nyttjas. Det finns dock vissa generella karaktäristika som kan utkristal-
liseras och tjäna som förklaringsgrund för de olika begreppen och dess innebörd.  
                                                 
10
 Adolphsson et al. s. 7.  
11
 Ibid. s. 6.  
12
 Nationalencyklopedin,  Municipalsamhälle.  
13
 Nationalencyklopedin, Primärkommun.  
14
 Nationalencyklopedin, Kommunindelningsreform.  
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Den huvudsakliga och mest grundläggande skillnaden mellan polycentrism och 
monocentrism berör tätorternas storlek och det därtill kopplade utbudet av olika 
servicefunktioner. Det är dock viktigt att analyser som dessa ofta sker inom en 
geografiskt avgränsad region med ett antal olika tätorter inom gränserna. En sådan 
kan vara Europa, Sverige, Öresundsregionen eller Skåne. En monocentrisk struk-
tur karaktäriseras av en eller flera tätorter som kan betraktas som isolerade centra i 
den meningen att utbytet med omgivande orter är obefintligt eller ytterst begrän-
sat. Exempel kan vara Norrlands inland där orterna utgör en lokal marknad för 
exempelvis arbeten, samt att de geografiska avstånden utgör de största hindren för 
interaktion och är därmed begräsningar mot en mer polycentrisk utveckling.
15
Po-
lycentrism å andra sidan är en beskrivning av samspelet mellan tätorter där det 
finns ett utbyte och en interaktion mellan dem. Polycentrism delas ofta upp i 
hierarkisk samt komplementär polycentrism, där det förstnämnda åsyftar en struk-
tur där en av tätorterna är större och ofta dominant och att det därför främst är de 
mindre tätorterna som är beroende av den större. Komplementär polycentrism å 
andra sidan åsyftar en tätortsstruktur där orterna kompletterar varandra och till-
sammans uppnår en större massa med utökade servicefunktioner som följd. Ex-
empel på hierarkisk polycentrism är Stockholm där stadens centrala delar är klart 
dominerande jämfört med tätorterna runt omkring. Malmö-Lund och Borlänge-
Falun är exempel på komplementär polycentrism.
16
 
Så långt ter sig allting ganska klart och tydligt avseende begreppen, dess 
huvudsakliga innebörd och hur de kan bidra till en förståelse av tätorters nuvaran-
de struktur och samspel. Emellertid är begreppens användande något mer luddigt 
än som beskrivits ovan. Det ter sig snarare så att det finns ett flertal olika defini-
tioner av begreppet polycentrism, i avsaknad av en djupare och mer utvecklad 
beskrivning. Floran av definitioner är egentligen av mindre relevans men bygger i 
huvudsak på hur begreppet polycentrism skulle kunna tolkas. Vissa menar att en 
region med ett klart dominerande urbant centra eller en dominerande tätort är 
monocentriskt i sin struktur medan andra menar att samma region är polycentrisk. 
Ofta beror skillnaden på hur storheterna i tätortsstrukturen betraktas. Andra byg-
ger skillnaden på hur interaktionen mellan orterna sker. Vidare är en annan skill-
nad vilken nivå som analyseras; ett område kan vara polycentriskt på ett plan, men 
i ett större perspektiv istället vara monocentrisk.
17
Således handlar detta till del om 
geografisk avgränsning samt vad som analyseras.  
För att utveckla de polycentriska begreppen ytterligare kan det vara relevant 
att beröra specifika europeiska och svenska förhållanden och belysa synsätten 
kring dessa.  
 
                                                 
15
 Adolphsson et al. s. 10.  
16
 Ibid. s. 10. 
17
 Ibid. s. 9. 
  
10 
 
Det finns ansatser till att dela in Europa i olika områden, som vart och ett kan 
sägas vara polycentriskt eller monocentriskt beroende på storlek av de domine-
rande orterna. Definitionerna utgår från storlek på städer, geografiskt avstånd samt 
andelen av regionens befolkning som bor i den största staden. Således är regionen 
per definition polycentrisk om andelen i den största staden är låg i motsats till en 
monocentrisk region där andelen i den största staden är hög. För att regionen ska 
betraktas som polycentrisk ska dock orterna vara tillgängliga inom en timme med 
bil.
18
 Sveriges befolkningsfördelning, geografiska förutsättningar och städernas 
storlek försvårar dock möjligheterna att applicera en generell definition av poly-
centrism direkt på svenska förhållanden. Som exempel är våra tre största städer – 
Stockholm, Göteborg och Malmö – relativt små med internationella mått mätt. 
Det är snarare så att de flesta svenska regioner skulle definieras som landsbygd 
med små städer, ibland med rollen som regionalt centra. Endast de tre största 
städerna kan sägas vara regioner med en polycentrisk struktur.
19
 
2.3 Svensk regional planering och ortsklassificering 
Planering syftande till att åstadkomma regional utveckling i olika former är ingen 
ny företeelse. På 1940-talet upprättades regionala indelningar i Storbritannien för 
att hantera planering samt exploatering.
20
 I ett svenskt perspektiv uppfattades 
inledningsvis regionala problem som något kopplat till glesbygden, till exempel 
delar av Norrland. På 1950-talet kom de första förslagen om att påverka näringsli-
vets etableringar med hjälp av statliga insatser. Därtill noterades en kraftig tillväxt 
i Stockholm vilket innebar en problematik och i förlängningen en obalans som 
ansågs vara i behov av hantering. De konkreta förslagen som togs fram för att 
försöka påverka var verksamheter lokaliserades bestod av rådgivning och upplys-
ning. Således var den tidiga regionala utvecklingspolitiken främst inriktad mot 
lokalisering.
21
 Målsättningarna var delvis ekonomiska: att uppnå full sysselsätt-
ning i hela landet och att kunna utnyttja hela landets produktionsfaktorer. Det 
fanns dock även sociala dimensioner i den tidigare regionala politiken, bland 
annat att alla skulle ha tillgång till lika resurser, service och kulturellt utbud.
22
 
Senare tillkom högre målsättningar inom den regionala planeringen. Läns-
styrelserna fick bland annat under 1970-talet i uppdrag att utarbeta länsprogram. 
Detta var regionalpolitiska handlingsprogram och fokus skulle ligga på de aktuella 
utvecklingstendenserna. Programmen skulle också redovisa befolkningsramar 
samt åtgärder inom sysselsättningsområdet samt det socialpolitiska området.
23
 På 
                                                 
18
 Johansson, M. (2002) Polycentric urban structures in Sweden – Conditions and prospects,  
Nordregio, s. 101.  
19
 Ibid. s. 102.  
20
 Nilsson, J-E, Regional planering i Sverige, Linköping University Interdisciplinary Studies No. 
6. s. 1. 
21
 Ibid. s. 2-3.  
22
 Ibid. s. 3.  
23
 Ibid. s. 5.  
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1970-talet infördes också systematisering och klassificering av orter. Syftet med 
detta var att skapa en robust regional ortsstruktur möjlig att absorbera förändring-
ar inom konjunkturer och strukturer.
24
 Ortsstrukturen omfattade Sveriges tre 
storstadsområden, vilka fastställdes centralt. Utöver detta ägde länsstyrelserna 
uppgiften att dela in orterna i det nya systemet. Bland annat skulle det finnas ett 
antal tillväxtcentra i varje län och dessa betraktades som huvudorter avseende 
service och näringsliv. Syftet med detta var att staten lättare skulle kunna lokalise-
ra och koncentrera investeringar samt stödåtgärder till dessa orter. Utöver detta 
fanns kommuncentra, kommundelscentra samt serviceorter i glesbygd. Således 
fanns det en tydlig hierarkisk struktur över indelningen.
25
 Det är värt att notera att 
det fanns problematik med ortsklassificeringssystemet. Bland annat det faktum att 
det huvudsakliga arbetet skedde regionalt samt att det förutsatte prioriteringar 
mellan orter.
26
 Under 1980-talet hade ortsklassificeringen upphört att fungera och 
även länsplaneringen förändrades eftersom de upprättade länsplanerna sällan 
förverkligades. Istället omriktades länspolitiken mot konkreta problem och hur 
dessa skulle lösas.
27
 Därtill fick länsstyrelserna vissa ekonomiska resurser att 
genomföra projekt i länen. Under 1990-talet återinfördes så ett tydligare plane-
ringstänk i regionalpolitiska sammanhang.
28
 
2.4 Tankeramar kring regional tillväxt 
Idag finns regional utvecklingspolitik och planering mot regional utveckling 
närvarande på flera nivåer. Sveriges regering har tillåtit regionbildningar vars 
regionorgan har fått ett ökat ansvar för det regionala utvecklingsarbetet.
29
 Indel-
ningen av Europa i regioner är också närvarande på EU-nivå vilket åskådliggörs 
genom att utgifterna i form av stöd till regioner representerar EU:s näst största 
utgiftspost.
30
 Det finns regionala utvecklingsstrategier som har varit betydande 
inslag i såväl Sveriges som andra europiska länders arbete och som samtidigt kan 
kopplas till polycentrism enligt det som tidigare redovisats. En sådan är tillväxt-
polsstrategin. Strategin omfattar två huvudmålsättningar, nämligen att expansion 
avlänkas från regioner som är överhettade samt strävan efter en mer jämt fördelad 
regional utveckling genom att regionala tillväxtcentra skapas.
31
 Denna teoribild-
ning grundar sig i sin tur på teorin om kumulativt tillväxtförlopp. Detta kan i 
korthet beskrivas som att ekonomisk tillväxt inte sker med samma styrka i olika 
                                                 
24
 Nilsson, J-E, s. 5.  
25
 Ibid. s. 5.  
26
 Ibid. s. 5.  
27
 Ibid. s. 6.  
28
 Ibid. s. 7.  
29
 Regeringskansliet (2009), Regionfrågan.  
30
 Jonsson, O. (2009), Kumulativa tillväxt- och stagnationsförlopp. Kort genomgång av en central 
tankeram i regionala utvecklingsstrategier. Institutionen för kulturgeografi och ekonomisk 
geografi. Lunds universitet. s. 1.  
31
 Jonsson, O. (2009), s. 5. 
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regioner inom ett land. En viss region har möjligheter och förutsättningar för 
etableringar av betydande aktörer såsom större företag. I takt med tiden förstärks 
ortens förutsättningar och dess fördel gentemot andra orter, vilket beskrivs som 
det kumulativa tillväxtförloppet. Därmed tenderar den regionala utvecklingen att 
bli allt mer ojämn och dessutom ökar skillnaden med tiden. Aktören som etablerar 
sig är tillväxtstark, dynamisk och kunskaps- och/eller teknikintensiv. Detta skapar 
sedan ”ringar på vattnet” i form av andra företag, investeringar i infrastruktur, fler 
företag, befolkningstillväxt etc. Ett kumulativt tillväxtförlopp kan således i för-
längningen beskrivas som ett självsnurrande hjul, när väl etableringen har skett 
och tillväxt sker.
32
 Ur denna tankeram kan sedan två typer av effekter på omlandet 
och regionen omnämnas. Dels handlar det om det som kan beskrivas som positiva 
spridningseffekter, det vill säga att efterfrågan hos andra företag i regionen eller 
omlandet ökar, samt att det på sikt sker en tekniköverföring. Således sprids till-
växten. Baksugseffekter är den andra typen av spridning, vilket konkret innebär att 
regionens mer perifera dela inte alls får del av de positiva effekterna. Istället 
utarmas dessa delar när utbildad arbetskraft samt kapital koncentreras till regio-
nens centrum där tillväxten finns.
33
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                 
32
 Jonsson, O. (2009), s. 5.  
33
 Ibid. s. 5.  
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3 METOD 
I det teoretiska kapitlet ges en grundläggande förståelse för uppsatsens begrepp 
och de teorier som kan kopplas till ämnesområdet. I de två empiriska kapitlen 
redovisas och beskrivs handlingar inom såväl lokal som regional planering. Här-
igenom används således en deskriptiv metod i den meningen att dokumenten och 
dess innehåll beskrivs. När det kommer till uppsatsens analys- och diskussionsde-
lar återfinns fokus i arbetet på det föregående beskrivna textdelarnas innebörd och 
betydelse, vilket benämns textanalys/diskursanalys. Denna teknik kan beskrivas 
som syftande till textens implicita betydelse, i motsats till den explicita textens 
innehåll. Bakgrunden till metoden som sådan kan beskrivas med följande citat: 
”En av diskursanalysens grundprinciper är faktiskt att de ord som förekommer i 
en text inte har bestämts av det som de används för att representera. Orden har 
valts. Och de har valts i syfte att ha en viss effekt på de som läser dem.”34 Således 
får målsättningen för diskursanalysen anses vara att åskådliggöra vad som försö-
ker framföras med texten eller bilderna och eventuella bakomliggande antaganden 
som skulle kunna krävas för detta.
35
 Det finns också andra beskrivningar som kan 
vara tydliga för att ge en bild av hur diskursanalys kan förstås. Som redan om-
nämnts återfinns tyngdpunkten i diskursanalys till del på språkets betydelse. Detta 
kan ses i sammanhanget att språket inte direkt syftar till att återge verkligheten på 
ett enkelt och direkt sätt. Istället kan språket ses som ett sätt att bidra till forman-
det av verkligheten.
36
 I denna kontext kan diskursanalys således ses som en form 
av textanalytiskt verktyg.
37
 Detta synsätt grundar sig i stort på att användandet av 
språk inte kan ses som neutralt utan snarare är en social företeelse där olika ut-
tryck kommer till tals, exempelvis genom ordval.
38
 
Som komplement tilltextanalysen och beskrivningen genomförs två inter-
vjuer med kommunalråden i kommunerna Simrishamn och Tomelilla. Detta i 
syfte att få en bild av de lokala förväntningarna på Simrishamnsbanan. Att just 
dessa två kommuner har valts ut beror på uppsatsens inledande avgränsningar. 
Dessutom bedöms dessa kommuner beröras mest av Simrishamnsbanans framtida 
utbyggnad. Det är ett medvetet val att intervjua just politikerna i de två kommu-
nerna eftersom dessa bedöms kunna svara på frågan i allmänna ordalag samt ha 
ett allmänt intresse av att se på sin kommun på längre sikt.  
Gällande det rent praktiska tillvägagångssättet har de två intervjuerna genomförts 
via telefon, alltså inte genom ett fysiskt möte. Till intervjuerna har ett antal över-
gripande frågor formulerats vilka utgjort intervjuns grund. Dock har eventuella 
                                                 
34
 Denscombe, M. (2010), Forskarhandboken – för småskaliga forskningsprojekt inom 
samhällsvetenskaperna, Lund: Studentlitteratur. s. 393.  
35
 Ibid. s. 393. 
36
 Bergström, G. et al. (2012), Textens mening och makt. Metodbok i samhällsvetenskaplig text- 
och diskursanalys. Lund: Studentlitteratur, s. 305.  
37
 Ibid. s. 306. 
38
 Ibid. s. 326. 
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utsvävningar samt fördjupande diskussioner rörande frågorna inte begränsats i 
syfte att få ett så allomfattande och brett underlag som möjligt. Vidare har frågor-
na formulerats för att erhålla ett öppet och fritt svar som inte är i behov att passa 
in i någon form av mall. Detta gör att intervjuerna till sin karaktär kan beskrivas 
som semi-strukturerade. Redovisningen av intervjuerna i textform har skett ge-
nom att ett referat har skrivits. Således har ambitionen inte varit att ordagrant 
transkribera hela intervjun. Bedömningen är att det huvudsakliga budskapet som 
intervjurespondenten velat framföra ändå kommer till uttryck. Textreferatet från 
intervjun har återsänts till intervjurespondenten för att säkerställa att missförstånd 
inte har skett.  
Avseende de för uppsatsen valda metoderna och teknikerna är det viktigt att 
åskådliggöra samt diskutera eventuella för- och nackdelar som dessa kan medföra. 
Diskursanalys som metod bygger på just mellanrum, det implicita och således det 
som inte finns där men som antas vara budskapet eller innebära en annan tolkning 
i ett annat sammanhang. Det mest uppenbara och problematiska med denna metod 
är att det bygger på antaganden.  
Det går inte att med säkerhet säga att det förhåller sig på ett annat sätt än det 
som explicit står i en text. Detta är viktigt att beakta och vara medveten om vid 
analysen av samt diskussionen kring de texter som berörs i uppsatsen. De 
intervjuer som genomförs och resultatet därav bidrar till att skapa en möjlighet till 
en djupare och mer allomfattande analys och diskussion kring de kommunala 
förväntningarna på infrastrukturprojekt. Samtidigt är det viktigt att betona att 
intervjuerna samt de textmässiga analyserna utgör en begränsad del, liksom det 
faktum att studien är tydligt avgränsad i sitt omfång.  
Intervjuer i allmänt kan betraktas som fördelaktigt eftersom det finns 
möjligheter till en förståelse av intervjuobjektets tankar och idéer samt att det 
finns möjlighet till att fördjupa dessa, exempelvis genom att ställa följdfrågor.
39
 
Om planer, handlingar och dokument kan beskrivas som relativt allmänt hållna 
ger intervjuer således möjlighet till en fördjupning. Intervjun ger också en 
möjlighet till flexibilitet i fråga om utformning av frågor baserat på de inledande 
studierna av uppsatsens empiriska underlag. 
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4 REGIONAL PLANERING 
4.1 Infrastrukturinvesteringar och regional utveckling 
Investeringar i infrastruktur i syfte att uppnå en regional utveckling är idémässigt 
betraktat inte ny. Vad är då infrastruktur? Ordet är sammansatt av de latinska 
uttrycken infra, vilket betyder under, samt structura, som betyder byggnad. Gene-
rellt sett betecknas infrastruktur som fysiska strukturer och nätverk i samhället, 
såsom järnvägar, vägar, vatten- och avloppsnät, elnät etc. Enligt vissa har infra-
struktur främst två kännetecknande egenskaper; det kan beskrivas som ett kollek-
tivt kapital med många samtidiga nyttjare, såsom företag och hushåll samt att det 
har en lång livslängd jämfört med annat kapital.
40
  
Huruvida infrastruktur i form av väl utbyggda vägar, järnvägar, flygplatser 
samt andra kollektiva transportmöjligheter är en nödvändighet för att få till stånd 
en utveckling i en region är intressant att titta närmare på. Detta eftersom begrep-
pen många gånger diskuteras tillsammans och kan spåras i utredningar kring just 
investeringar i vägar och järnvägar. Det finns såväl redan genomförda satsningar 
som nu existerande projekt i planeringsfasen som kan vara relevanta att ta upp 
som exempel. Huruvida en större regional utveckling är det huvudsakliga målet 
eller endast ett delmål eller en positiv bieffekt kan variera beroende på projekt. 
Botniabanan är en befintlig järnväg som sträcker sig norrut från Ådalsbanan 
mellan Sollefteå och Härnösand till Umeå. Järnvägen byggdes 1999-2010, är 19 
mil lång och kostade närmare 15 miljarder att anlägga. Infrastrukturprojektet ses 
allmänt som ett av de största i Sverige på mycket länge. Syftet med järnvägen var 
att avlasta stambanan som dels var i dåligt skick och dels hade för dålig kapacitet. 
Banan binder också samman ett antal av orterna längs Norrlandskusten och möj-
liggör en snabbare pendling för invånarna.
41
 
I anslutning till Botniabanan återfinns Ådalsbanan, vilket är ett annat omfat-
tande infrastrukturprojekt. Från Ådalsbanan, som utgår från Sundsvall, utgår 
Botniabanan norrut medan Ådalsbanan fortsätter upp läggs Ångermanlandälven. 
Banan passerar orter som Kramfors och Sollefteå. Ådalsbanan kan delas upp i två 
delar, varav den första har hög standard och rustades upp av Banverket åren 2003-
2012. Eftersom delar av Ådalsbanan ingår som en viktig länk till Botniabanan är 
dess standard viktig för att båda banorna ska kunna fungera som ett stråk längs 
Norrlandskusten.
42
 Förväntningarna på Ådalsbanan när den byggdes var relativt 
höga. För det första var investeringen i upprustningen nödvändig för att kunna få 
ut full effekt av den nyanlagda Botniabanan. För det andra sågs investeringarna 
som viktiga för möjligheten till regional tillväxt.  
                                                 
40
Jansson, C. (red.) (2006),Stockholm - viktigast i Sverige. En tillväxtplan för utveckling av 
huvudstadsregionen. Stockholm: Ekerlids förlag. s. 31. 
41
 Trafikverket (2013a), Botniabanan.  
42
 Trafikverket (2013c), Ådalsbanan.  
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Den dåvarande infrastrukturministern ansåg exempelvis att Ådalsbanan var en 
förutsättning för regional utveckling och drog också paralleller till utvecklingen 
av infrastrukturen i Mälardalen och de nya pendlingsströmmar detta 
rat.
43
Således finns det infrastrukturinvesteringar, både genomförda och planerade, 
som syftar till att åstadkomma eller förstärka en regional utveckling och region-
förstoring där fler människor kan transportera sig längre sträckor för att kunna ta 
del av vidgade arbetsmarknader, kultur samt fritidsaktiviteter.  
Infrastrukturens betydelse för regional utveckling skulle i någon mån kunna 
beskrivas som dynamisk. Samtidigt har infrastrukturens kapacitet i stort gått från 
låg till hög inom de flesta områden. Historiskt sett har också utbyggnader av 
stadsdelar i större städer, med Stockholm som ett tydligt nationellt exempel, gått 
hand i hand med omfattande infrastrukturinvesteringar, och då särskilt inom 
kommunikation. Tunnelbanan i Stockholm planerades, byggdes och var närmast 
en förutsättning för de nya förorter som anlades under 1950-, 60- och 70-talen.
44
 
4.2 Regional utveckling i Skåne 
4.2.1 Skånes regionala utvecklingsprogram – RUP 
Region Skåne är i grunden ett landsting som har utökat ansvar för regionalt ut-
vecklingsarbete i relation till ”vanliga” landsting. Ett av de mest elementära do-
kumenten inom Skånes regionala utvecklingsarbete är den regionala utvecklings-
planen, förkortad RUP. Detta dokument har sin motsvarighet inom flera andra 
regioner och landsting, men namnet och utformning kan skilja sig åt. Som exem-
pel kan nämnas att det i Stockholm kallas RUFS för att i Kalmar län istället heta 
RUS. Utgivare av dokumentet kan också variera. I flera andra geografiska områ-
den ges det ut av regionförbund, vars roll inte kan likställas med regionbildade 
län. Oavsett detta ska regionala utvecklingsprogram ses som länets samlade stra-
tegi för dess framtida utveckling.
45
 
Ett regionalt utvecklingsprogram bör ses i sitt sammanhang. Det är på intet 
sätt en fristående produkt utan syftet är att programmet och dess olika delar ska 
representera en del av planeringen - den regionala. RUP:en kompletterar således 
andra program, planer, överenskommelser, utvecklingshandlingar och strategier 
på andra nivåer i samhället, såväl nationellt som internationellt. Utvecklingspro-
grammets plats i sitt sammanhang kan åskådliggöras med följande bild:  
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Figur 3: Regionalt utvecklingsprogram i perspektiv till andra handlingar.
46
 
 
Region Skånes nuvarande utvecklingsprogram gäller för tidsperioden 2009-2016 
och har som huvudsakliga syfte att ge en gemensam bild åt vilken riktning regio-
nen vill samt vilka visioner och övergripande målsättningar som finns avseende 
regionens planerings- och utvecklingsinsatser. Det nuvarande programmet vilar på 
en grund från ett äldre program av årgång 2004.
47
 Region Skånes nuvarande 
vision för Skåne lyder: 
”Visionen om det livskraftiga Skåne är att Skåne finns i centrum i södra Ös-
tersjön och Öresundsregionen är en självklarhet. Mångfald ger möjligheter, hela 
Skåne växer och det är här de spännande jobben finns. Skåne är en magnet för 
kreativiteten, det finns starka internationella forskningsmiljöer och vi är världsle-
dande i miljö- och klimatfrågor. Det finns ett varierat boende för alla behov och 
önskemål, spännande kultur och häftiga evenemang. En stark sammanhållning 
och tillit präglar Skåne, samverkan är ett honnörsord.”48 
Tillväxt, attraktionskraft, bärkraft och balans är därtill de fyra övergripande 
målsättningarna som finns för att nå visionen. Region Skåne har vidare identifierat 
ett antal olika utmaningar regionen har framför sig:  
 Skåne ska vara en ledande region för kunskap. 
 Delaktigheten bland Skånes medborgare ska öka.  
 Länet måste klimatanpassas och hantera de nya utmaningar ett för-
ändrat klimat medför.  
 Tillgängligheten genom kommunikationer och infrastruktur ska ut-
vecklas och förbättras, bland annat genom satsningar på järnvägsut-
byggnad.  
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 Öresundsregionen måste integreras bättre och på ett mer omfattande 
sätt.  
Således kan det konstateras att det går att finna en tydlig koppling till satsningar 
på infrastruktur såsom Simrishamnsbanan. Ofta nämns detta i samband med att 
regionen argumenterar för en jämt fördelad skånsk tillväxt samt en ökad tillgäng-
lighet för fler orter. Detta blir än tydligare när regionen konstaterar i sin utveck-
lingsplan att Skåne som region har ett antal unika egenskaper och attribut. Här 
omnämns flerkärnigheten, de olika miljöerna som stad och landsbygd utgör och 
kopplingen häremellan, de korta avstånden samt relativt väl utbyggda kommuni-
kationer vilket möjliggör att region ligger öppen för invånarna avseende arbete 
och utbildning. Allt detta är något som eftersträvas genom visionen om det livs-
kraftiga Skåne.
49
 
De övergripande målsättningarna för Skånes utveckling tydliggörs av fyra 
punkter om tillväxt, bärkraft, attraktionskraft och balans.
50
 Dessa målsättningar 
ska inte ses var för sig utan de går snarare in i varandra och samverkar mot visio-
nen om Skånes framtid. Mer utvecklat innebär målsättningarna en positiv ekono-
misk tillväxt, att Skånes bärkraft, det vill säga resurser och tillgångar, vårdas och 
brukas på ett sätt som kan beskrivas som hållbart och där det finns lika förutsätt-
ningar för alla delar av befolkningen, att Skåne är attraktiv som region att bo och 
verka i med en god miljö samt att utvecklingen i Skåne präglas av balans i den 
meningen att alla regiondelar kan utvecklas baserat på de egna förutsättningarna 
och att utvecklingen av en regiondel inte sker på bekostnad av någon annan. 
Avseende just balansen betonar Region Skåne vikten av att stärka Skånes flerkär-
niga struktur och att alla delar av Skåne stimuleras och utvecklas.
51
 I programmet, 
som alltså började gälla år 2009, konstaterar regionen att Skånes utveckling på-
verkas av den rådande globala finanskrisen. I detta sammanhang omnämns att 
vissa satsningar behövs från samhällets sida, varav tidigareläggning av större 
infrastruktursatsningar är en sådan satsning.
52
 
Det är av relevans att djupare beskriva en av de utmaningar som regionen 
har identifierat, nämligen frågan om tillgänglighet. Detta eftersom denna utma-
ning innefattar förbättrad tillgänglighet i form av kortade restider med kollektiv-
trafik.  
Region Skåne konstaterar i programmet att tillgänglighet som företeelse är något 
av en grundförutsättning för flera olika områden rörande ekonomisk utveckling, 
tillväxt och vad som benämns som balans i regionen. Region Skåne skriver att 
Skåne, i motsats till många andra storstadsområden, har en utpräglad flerkärning 
ortsstruktur med flera viktiga delregionala centrum såsom Kristianstad, Helsing-
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borg, Lund och Malmö. Dessa centrum/kärnor anses ha en stor betydelse för det 
omland de betjänar. Denna flerkärnighet kombinerat med en täthet ger Skåne 
förutsättningar för ytterligare regionförstoring och regional integration. Region 
Skåne bedömer att detta kan uppnås och skapas genom att tillgängligheten mellan 
och inom regionens tätorter förbättras och ökar. Vidare menar regionen att detta 
kan uppnås med hjälp av åtgärder som bidrar till förbättrad tillgänglighet i relatio-
nen stad – landsbygd.53 
Rörande begreppet tillgänglighet och den konstaterade utmaning som denna 
utgör för Skåne, återfinns också ett behov av förbättrad tillgänglighet gentemot 
kringliggande regioner. Region Skåne bedömer att Skånes geografiska lokalise-
ring i grunden är god och att den återfinns i en omvärld som beskrivs som dyna-
misk. Sammanfattningsvis läggs fokus på förbättrad tillgänglighet såväl inom- 
som utomregionalt.
54
 Hur uppnås då en förbättrad tillgänglighet mer konkret? 
Region Skåne beskriver infrastruktur såsom järnvägar, vägar, hamnar, flygplatser 
och bredband tillsammans med en utvecklad kollektivtrafik som komponenter 
som bidrar till en tillgänglighet och i förlängningen en positiv utveckling.
55
Region 
Skåne gör kopplingar mellan utmaningen tillgänglighet i den meningen att den bär 
mot att nå målsättningarna om bärkraft och balans i länet. Eftersom Region Skåne 
har ansvar för den regionala kollektivtrafikförsörjningen, anges att inriktningen 
för denna är att utvecklas med ökade volymer och linjesträckningar samt att detta 
kombineras med investeringar i spår. Såväl kapacitet som underhåll och i vissa 
fall helt nya byggnationer måste till om denna ska kunna utvecklas såsom öns-
kas.
56
 
 Region Skåne identifierar också att vissa infrastrukturprojekt i Skåne, så-
som en utbyggd stambana samt väg E22, har betydelse för en fungerade nationell 
transportinfrastruktur medan andra projekt istället har en betydelse för det regio-
nala sammanhanget och Skånes struktur.
57
Bostadsbyggandet är ett annat plane-
ringsområde som berörs av Region Skåne inom ramen för utmaningen tillgänglig-
het i den meningen att bostadsbrist kan utgöra hinder och begräsningar för länets 
tillväxt. Det anses vara viktigt att ny bebyggelse planeras och byggs i goda kollek-
tivtrafiklägen men att detta kan vara svårt att fullt ut uppnå i delar av länet som å 
ena sidan erbjuder attraktiva och goda boendemiljöer men samtidigt saknar en väl 
utbyggd infrastruktur som i sin tur möjliggör attraktiv kollektivtrafik. Region 
Skåne anses att förutsättningarna kring utbyggnad av kollektivtrafik i sådana 
områden bör ges ett ökat fokus och uppmärksamhet, främst av balansskäl.
58
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Vidare betonas behovet av en regional planering som binder samman samt bidrar 
till samsyn mellan olika planeringsdokument i Skåne. Länet står inför utmaningar 
och problematik till följd av snabb regionförstoring och befolkningstillväxt. Regi-
on Skåne beskriver hur kommunala översiktsplaner, regionala utvecklingsprogram 
samt infrastrukturplanering som har gemensamma mål och inriktningar bidrar till 
en fysisk struktur som kännetecknas av robusthet och hållbarhet, bland annat 
avseende bostäder, grönstrukturer och infrastruktur.
59
 
4.2.2 Regional transportinfrastrukturplan för Skåne 
Eftersom Region Skåne har ett utökat ansvar för regional utveckling i länet arbetar 
regionen bland annat med transportinfrastrukturplaner, så kallade RTI-planer. 
Dessa planer kan ses som ett av de konkreta utfallen av Region Skånes utveck-
lingsinriktningar i den meningen att utvecklingsprogrammet innehåller den över-
gripande analysen och målsättningarna för länet medan infrastrukturplanerna 
anger vilka infrastrukturprojekt som ska genomföras inom ramen för de ekono-
miska resurser som finns tillgängliga på den regionala nivån. Således finns det en 
tydlig koppling mellan de två handlingarna i fråga. Likt utvecklingsprogrammet 
omfattar RTI-planen en viss tidsperiod. Den plan som nu gäller omfattar perioden 
2010-2021. Den regionala transportinfrastrukturplanen taktar tidsmässigt och 
löper parallellt med en motsvarande plan på nationell nivå. Därmed är vissa pro-
jekt i länet sådana som återfinns och genomförs inom ramen för nationell plan, 
medan andra projektfinansieras och genomförs inom den regionala planen. För att 
ge en bild av storleksordningarna samt förhållandena mellan de olika planerna, 
omfattar regionala investeringar totalt i riket 33 miljarder kronor och de nationella 
investeringarna 184 miljarder. Gemensamt för planerna är att de omfattar vägtra-
fik samt satsningar på infrastruktur för kollektivtrafik. Utöver detta omfattar 
regionala planer också investeringar för trafiksäkerhetsåtgärder, busstrafikens 
infrastruktur samt cykelvägar.
60
 
Skånes andel av de regionala ekonomiska resurserna är strax över fyra mil-
jarder kronor, vilket motsvarar 12 % av det totala regionala anslaget.
61
Processen 
för att färdigställa samt politiskt besluta om en regional transportinfrastrukturplan 
är relativt lång och omfattar, förutom dialog med olika intressenter och parter, 
analyser av olika projekt och dess effekter för transportsystemet. Analyserna har 
sin utgångspunkt i, samt bygger på, andra regionala dokument såsom utvecklings-
programmet. Vidare har Skånetrafiken i egenskap av regional kollektivtrafikhu-
vudman gjort en strategi för den regionala utvecklingen av persontågstrafiken, 
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benämnd Tågstrategi 2037,Även detta dokument har beaktats inom ramen för 
arbetet med Skånes infrastrukturplan.
62
 
I ett övergripande perspektiv har framtagandet av RTI-planen utgått från sex 
prioriterande områden, vilka är: 
1. Regionförstoring och – integrering. 
2. Utveckling mot transportssystem som är säkert och miljöanpassat. 
3. Fortsatt integrering av Öresundsregionen. 
4. Utvecklad infrastruktur i Skånes tillväxtcentra. 
5. Ett transportsystem för alla. 
6. Förbättrade förbindelser mellan Skåne och omvärlden.63 
Konkret innebär de sex prioriteringarna att investeringarna ska bidra till att Skåne 
som region blir sammanhållen och funktionell där planeringen sker mot befolk-
ningstillväxt, en bättre kollektivtrafik och en flerkärning struktur. Regionen vill 
dessutom ha fler järnvägsinvesteringar för ett transportsystem som är effektivare 
och miljömässigt bättre.
64
 
I sammanhanget är det av vikt att närmare omnämna de normala förhållan-
dena och ansvarsfördelningarna avseende investeringar i infrastruktur. Invester-
ingar i järnväg sker normalt från nationellt håll och utifrån den plan som upprättas 
på denna nivå. Exempelvis är en stor investering i Skåne under nuvarande RTI-
planperiod utbyggnad av järnvägen mellan Malmö och Lund från två till fyra spår. 
Processen pågår just nu och investeringskostnaden uppgår till strax över tre mil-
jarder kronor, vilket är medel som tas direkt från den statliga infrastrukturplanens 
avsatta medel. Således belastar i regel inte denna typ av investeringar den regiona-
la infrastrukturplanen. Projektet i den regionala planen är alltså projekt som regio-
nen, efter analys, bedömt som viktiga för främst regionens utveckling.
65
 Det finns 
dock undantag i den meningen att Region Skåne samt kommuner går in och helt 
eller delvis finansierar projekt som normalt sett ska bekostas nationellt. Exempel 
på sådana investeringar är utbyggnaden av delar av väg E22 genom Skåne samt 
utökningen av Pågatågstrafiken i nordöstra Skåne.
66
 
De skånska kommunerna tillsammans med Region Skåne bidrar under plan-
perioden 2010-2021 med ekonomiska medel till nationella infrastrukturprojekt 
omfattande 3,3 miljarder kronor.
67
 Region Skåne konstaterar att diskrepansen 
mellan det beräknade behovet av investeringar i infrastruktur från statligt håll 
samt det faktiska utfallet av detsamma under planperioden är stort. Beräkningarna 
baserade på en genomförd regional systemanalys visade ett behov av investeringar 
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i Skåne omfattande nästan 50 miljarder kronor, men det faktiska utfallet från 
nationell plan blev investeringar i Skåne omfattande 25 miljarder kronor.
68
 
4.2.3 Skåne och flerkärnighet 
Region Skåne beskriver Skåne som ett flerkärnigt län. Denna slutsats grundar sig i 
rapporten Strukturbild för Skåne som dateras till år 2010. Syftet med strukturbil-
den är att utgöra en sektorsanalys samt en länk mellan den regionala utvecklings-
planen, som utgör en form av grundplåt, och de kommunala översiktsplanerna.  
I dokumentet Flerkärnighet i Skåne utvecklar Region Skåne sin analys av 
länet och dess tätortsstruktur. Region Skåne anger att flerkärnighet beskriver 
ortstrukturer och polycentrism graden av orternas samverkan och interaktion. I 
detta sammanhang benämns Skånes ortstruktur som flerkärning och polycentrisk i 
den meningen att de olika centra som finns kompletterar varandra.
69
 Regionen 
menar att befolkningstätheten i kombination med att det finns ett relativt stort 
antal tätorter av ungefär samma storlek geografiskt nära varandra stärker bilden av 
ett flerkärnigt län.
70
 
Bakgrunden till varför det ser ut som det gör i Skåne idag kan spåras till hi-
storiska förhållanden. Dessa innefattar bland annat det faktum att Skåne varit 
danskt, varvid västra Skåne var centralt placerat i det danska riket, järnvägens 
utbyggnad samt jordbrukets utveckling.
71
 Hur beskriver Region Skåne den skåns-
ka ortstrukturen mer ingående, och vilka förhållanden anses göra just Skåne till 
polycentriskt? Inledningsvis är Malmö självklar som den mest betydelsefulla 
tillväxtmotorn för Skåne, till följd av sin storlek. Det är rikets tredje största stad 
och har stor betydelse för hela länet. Samtidigt har Skåne flera större orter bortsett 
från Malmö, såsom Lund, Helsingborg och Kristianstad, för att nämna några 
exempel. Detta gör att Region Skåne betraktar Skåne som en region med kom-
plementär polycentrisk struktur i den meningen tätorterna i länet kompletterar 
samt integrerar med varandra.
72
 För klassificeringen av regionala kärnor har 
Region Skåne valt att utgå från tre kriterier: 
 En befolkningsmängd om minst 14 000 invånare.  
 Över 200 branscher i kommunen avseende branschbredd.  
 En inpendling som är större än utpendlingen.73 
Sammanfattningsvis har således Skåne valt en definition av vad som får kallas 
regional kärna på så sätt att den ska vara ett områdescentrum baserat på avgräns-
ningar i befolkningsstatistik, en branschbredd bland olika företag som är förhål-
landevis bred samt ett positivt pendlingsnetto, det vill säga att kärnan attraherar 
                                                 
68
 Region Skåne (2010b), s. 6. 
69
 Region Skåne (2012b), Flerkärnighet i Skåne, s. 2.  
70
 Ibid. s. 8.  
71
 Ibid. s. 2.  
72
 Region Skåne (2012b), s. 24.  
73
 Ibid. s. 29. 
  
23 
 
människor i hög grad.
74
 De tre avgränsningarna gör att ett antal orter i Skåne faller 
bort. Exempel är Ängelholm på grund av en hög utpendling till främst Helsing-
borg och Simrishamn på grund av invånarantalet. Kvar blir de sju orter som Regi-
on Skåne definierar som Skånes regionala kärnor, nämligen Malmö, Helsingborg, 
Lund, Landskrona, Hässleholm, Kristianstad och Ystad. Utöver de kriterierna som 
tidigare nämnts menar regionen att orterna fyller andra viktiga funktion för sitt 
omland genom basservice inom olika områden samt genom att erbjuda attraktiva 
och levande tätortsmiljöer.
75
 Det kan vara av vikt att framhålla de mindre kärnor-
nas roll. Trots att orter inte definieras som regional kärna kan de i många fall ha 
en viktig roll att fylla som kommunal kärna.
76
 
 
 
 
Figur 4: Skånes sju regionala kärnor.
77
 
 
En relevant fråga är hur Region Skåne betraktar de orter som inte är regionala 
kärnor. Rapporten redovisar en klassificering av tätorter. I denna delas orterna in i 
sju kategorier; storstäder, regionala centra, primära centra, områdescentra, mindre 
centra, lokala centra samt annan ort. I denna indelning är Malmö den enda stor-
staden. Lund och Helsingborg representerar kategorin regionala centra. Simris-
hamn och Tomelilla klassificeras som mindre centra tillsammans med orter som 
exempelvis Oxie, Perstorp och Örkelljunga.
78
 
                                                 
74
 Region Skåne (2012b), s. 28-29.  
75
 Ibid. s. 33.  
76
 Ibid. s. 34.  
77
 Region Skåne (2012c), Hur stärker vi Skånes regionala kärnor och tillväxtmotorer? s. 12. 
78
 Region Skåne (2012b), s. 33.  
  
24 
 
Region Skåne resonerar vidare att de sju regionala kärnorna i Skåne kan fungera i 
fler viktiga roller för länet, bland annat i egenskap av regionala tillväxtmotorer. 
Redan idag har många av de identifierade kärnorna en högre tillväxt än andra 
orter i länet. Definitionen kring vad som kännetecknar en tillväxtmotor är två 
komponenter: en starkare tillväxt avseende befolkning och sysselsättning än ge-
nomsnittet i Skåne. Region Skåne menar att dessa effekter i sin tur kan ”spilla 
över” och göra så att tillväxtmotorns geografiska omland får del av den positiva 
tillväxten. Gällande de sju identifierade kärnorna uppfyller dock alla inte de upp-
satta kraven för att fungera som tillväxtmotorer för sitt omland utan de orter som 
Skåne betraktar som ”naturliga” är Malmö, Lund och Helsingborg. En ort som 
inte uppfyller kraven är Kristianstad som har haft en nedgång i sysselsättning och 
Ystad uppfyller inte något av kraven. Ändock menar Region Skåne att flera av 
kärnorna gör det. Dessutom är flera av kärnorna geografiskt belägna i par, såsom 
Kristianstad och Hässleholm. Eftersom Kristianstad har en stark befolkningsök-
ning samtidigt som Hässleholm har en stark ökning avseende sysselsättning anses 
dessa tätorter ha möjlighet att komplettera varandra, samarbeta och därmed till-
sammans utgöra en tillväxtmotor för sitt omland och för nordöstra Skåne.
79
 
Med Skånes flerkärniga polycentriska tätortsstruktur konstaterad finns in-
riktning och strategier för regionens utveckling som av Region Skåne anses vara 
viktiga i den framtida planeringen och de framtida satsningarna. Dessa spänner 
över ett brett spektrum baserat på gjord strukturanalys. Dock återfinns några 
grunddrag, vilket först och främst är att flerkärnighet ses som en styrka som ska 
tas tillvara samt utvecklas. Malmö/Lund-området ses som dem viktigaste regiona-
la tillväxtmotorn, även i ett större geografiskt perspektiv. Det anges att hela Skåne 
ska kunna leva samtidigt som det, ur den internationella konkurrensens perspek-
tiv, är viktigt att satsa på de starka tillväxtmotorerna. Samtidigt anges att samarbe-
ten mellan de regionala kärnorna är viktiga för regionens utveckling.
80
 
Region Skåne har vidare identifierat olika områden vars utveckling kan på-
verka såväl regional utveckling som ortstrukturen. Dessa är globalisering, sociala 
faktorer, politik, miljö samt teknisk utveckling.
81
 Områdena omfattar en stor 
bredd av eventuella framtida utvecklingsinriktningar inom vitt skilda områden. 
Inom området politik berörs dels hur politiker ser på lokal och regional utveck-
ling, och hur detta i syn tur kan påverka Skåne. Här omnämns också behovet av 
infrastruktursatsningar för att understödja samt utveckla en polycentrisk utveck-
ling, vilket ses som i grund och botten politiska beslut. Tillgängligheten i Skåne 
behöver öka och uteblivna investeringar och satsningar inom infrastruktur anses 
kunna riskera Skånes möjligheter till ökad tillgänglighet såväl som flerkärnighet.
82
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4.2.4 Andra regionala planer och strategier 
Det finns andra dokument utgivna i en regional kontext som kan vara relevanta att 
redovisa. Ett sådant är Tågstrategi 2037 utgiven 2008 och framtagen av Skånetra-
fiken. Dokument är i grunden visionärt och kretsar kring hur den regionala spår-
trafiken ska utvecklas på medellång och lång sikt. I grunden bygger tågstrategin 
på prognoser över resandeutvecklingen samt vilka infrastrukturprojekt som behö-
ver realiseras och genomföras för att denna utveckling ska vara möjlig. Skånetra-
fiken sammanfattar utvecklingen i fyra faser vilka i tur och ordning är:  
1. Integrering av södra Sverige (2000-2007). 
2. Förstärkningar i nuvarande system och dess kapacitet (2008-2020). 
3. Skånes hörn integreras (2021-2030).  
4. Samtliga tågkommuner i Skåne integreras (vision 2037).83 
Följaktligen tar tidsplanen sin utgångspunkt från år 2000 när Öresundsbron fär-
digställdes. Skånetrafiken konstaterar i strategin att infrastrukturen ska ses som ett 
medel för att nå en positiv samhällsutveckling men att resandet och behovet av 
resor är beroende av en mängd olika faktorer. Dessa kan vara interna i den me-
ningen att turutbudet påverkar, vilket Skånetrafiken i någon mening själva styr 
över. Emellertid finns dock externa faktorer omfattande processer såsom tillväxt i 
ekonomi och befolkning samt regionförstoringsutveckling. Tågstrategin ska ses 
som ett dokument som ger svar på vad Skånetrafiken tror är den framtida utveck-
lingen och vad de vill i egenskap av aktör inom kollektivtrafiken. Avseende ge-
nomföranden av olika projekt sker detta i visionen inom ramen för olika tidsperi-
oder vilka taktar med de tidigare angivna faserna. Simrishamnsbanans hela färdig-
ställande från Malmö, via Staffanstorp och Dalby, till Simrishamn återfinns inom 
fas tre och är färdigställt till år 2030.  
Samtidigt är visionen ett pussel i den meningen att många delar av den 
framtida spårtrafiken påverkar och påverkas av annan infrastruktur. Som exempel 
kan omnämnas följande; Skånetrafiken anger att visionen är att samtliga skånska 
järnvägskommuner ska betjänas av Öresundståg eftersom detta ses som ett regi-
onalt tåg som knyter samman regionens delar. Detta innebär i sin tur att trafiken 
på såväl en nybyggd Simrishamnsbanan som trafiken till Ystad i framtiden ska 
bestå av Öresundståg som ska köra vidare till Danmark. Eftersom kapaciteten på 
bron inte räcker för att betjäna denna trafik och samtidigt hantera det ökande 
antalet godståg ser Skånetrafiken att ett framtida trafikupplägg förutsätter en ny 
fast förbindelse över eller under Öresund.
84
 
 
Ett annat regionalt dokument utgivet av Region Skåne heter ”Skåne växer – 
Markanvändning i ett regionalt perspektiv” och är en del av arbetet med en struk-
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turbild för Skåne. Handlingen har föregåtts av kommundialoger och ska diskutera 
kring hur Skåne kan bli ett konkurrenskraftigt län.
85
 I handlingen konstaterar 
Region Skåne att utvecklingen i delar av Skåne är kraftig vilket i förlängningen 
leder till ett stort tryck för ökad exploatering. De tillgängliga resurserna måste 
balanseras och tillväxten måste ske på ett hållbart sätt.  
Samtidigt konstateras att vissa skånska kommuner står utanför utvecklingen 
med nästintill obefintlig företagsetablering och låg nyproduktion av bostäder. 
Regionen frågar sig hur tillväxten ska göras tillgänglig för alla.
86
 Som nämnts har 
arbetet med dokumentet skett i dialog med samtliga Skånes kommuner. Dialogen 
har utgått från Skånes regionala utvecklingsprogram och de övergripande målen 
som återfinns i detta, nämligen tillväxt, attraktionskraft, bärkraft och balans. 
Syftet har varit att koppla samman och skapa starkare band mellan utvecklings-
programmet och kommunernas översiktsplaner.
87
 En del av handlingen består av 
intervjuer med företrädare för olika kommuner i Skåne, bland annat med kommu-
nalrådet i Östra Göinge kommun. Kommunen är belägen i nordöstra Skåne och 
har under de senaste åren har en kraftig befolkningsminskning. De som lämnat 
kommunen har främst varit ungdomar.
88
Kommunen önskar vända utvecklingen 
och i intervjun konstaterar kommunalrådet att kommunen främst saknar två saker: 
järnvägsförbindelse samt en större centralort. Arbetet med att vända utvecklingen 
innefattar att analysera samt förstärka tätorternas särdrag, sätta igång en flyttrörel-
se samt förbättra busskommunikationerna. Närheten till de större orterna Hässle-
holm och Kristianstad samt utpendlingen som sker till dessa är viktig, och det är 
viktigt att busstrafiken är snabb och attraktiv. Därmed konstaterar kommunalrådet 
att det är viktigt att de vägstråk som finns inom kommunen håller en hög stan-
dard.
89
 Kommunalrådet betonar också betydelsen av delregionalt samt regionalt 
samarbete med andra aktörer för att hitta lösningar på problemen.
90
 
Skåne anses i samma handling ha en unik tillgänglighet i den meningen att 
det är kora avstånd mellan orterna. Samtidigt konstateras att bosättningsmönstret 
på en regional nivå i hög grad styrs av infrastruktur såsom sträckningar av järnvä-
gar och vägar. Region Skåne bedömer att möjligheter till pendling är en viktig 
faktor som påverkar huruvida mindre orter ökar i befolkningsantal eller istället 
stagnerar eller rentav minskar.
91
 
Även kommunchefen i Hörby intervjuas. På samma sätt betonas här bety-
delsen av fungerande kommunikationer och infrastruktur. I Hörby finns förvänt-
ningar på en ny diagonal järnväg mellan Malmö/Lund och Kristianstad. En sådan 
järnväg skulle möjligen passera igenom Hörby och innebära en väsentligt förbätt-
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rad infrastruktur. I väntan på en sådan satsning menar Hörby att en utvecklad 
busstrafik är viktig.
92
 Även Simrishamns kommun är intervjuad och representeras 
av samhällsbyggnadschefen. Här konstateras att kommunen är attraktiv men att 
många inte är skrivna i kommunen utan bor på annat håll. Samhällsbyggnadsche-
fen konstaterar att det är viktigt för en kommun att vara en del av en större ar-
betsmarknad med rimliga pendlingsavstånd. Simrishamns läge i Skånes utkant 
och med pendlingsavstånd över en timme gör att attraktiviteten minskar.
93
 Stads-
byggnadschefens viljeinriktning åskådliggörs tydligt med följande citat: ”Om hela 
Skåne ska vara attraktivt, så behövs betydligt bättre kommunikationer. Fortfaran-
de. Det betyder kommunikationer även på tvärs, det vill säga i öst-västlig rikt-
ning.”94 Simrishamn noterar att man inte kan utgöra en tillväxtmotor i regionen 
men att kommunen kan utgöra ett komplement till andra orter i Skåne. Detta 
förutsätter dock bättre kommunikationer.
95
 
Region Skåne är också tydliga i handlingen att infrastrukturutveckling är 
viktigt – man omnämner det som en av nyckelfaktorerna för kommunerna i Skåne 
i fråga om deras utveckling mot ökad attraktivitet och tillgänglighet. Många 
kommuner ser helt enkelt förbättrade kommunikationer som avgörande för att 
skapa ett Skåne som är sammanhållet på en regional nivå.
96
 Region Skåne betonar 
att det är viktigt att kommunerna, främst inom ramen för översiktsplaneringen, 
uttrycker vilka satsningar som anses viktiga. Samtidigt noteras att infrastrukturin-
vesteringar behöver lyftas till ett regionalt perspektiv. Regionen belyser den rå-
dande diskrepansen mellan behovet av investeringar och tillgängliga resurser samt 
den frustration som finns över detta.
97
Vikten av tydlighet i sina planer samt sam-
arbete för att gemensamt uppnå exempelvis ny tågtrafik betonas också. Som 
exempel tar Region Skåne upp satsningen på Pågatåg i nordöstra Skåne samt 
Simrishamnsbanan, vilka båda exemplifierar ett kommunövergripande samarbe-
te.
98
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5 SIMRISHAMNSBANAN OCH KOMMUNERNA 
5.1 Simrishamnsbanan 
5.1.1 Historisk bakgrund 
Simrishamnsbanans historia sträcker sig ett hundratal år bakåt i tiden. År 1882 
invigdes den första delsträckan mellan Simrishamn och Tomelilla. Därefter till-
kom olika delsträckor och i början av förra sekelskiftet hade banan fått sin kom-
pletta sträckning mellan Simrishamn och Malmö via orter som Tomelilla, Sjöbo, 
Veberöd, Dalby och Staffanstorp. Persontrafiken på banan lades ner år 1970 
medan godstrafiken försvann först 2003, men detta enbart på sträckan till Staf-
fanstorp från Malmö.
99
Persontrafikens nedläggning sammanföll i tid med privat-
bilismens stora frammarsch och den allmänna uppfattningen för tiden var att 
järnväg som transportmedel var omodernt. Spåret ligger kvar på vissa delar av 
sträckan, bland annat mellan Simrishamn och Tomelilla som en del av det som nu 
kallas Österlenbanan. Här bedrivs än idag persontrafik. Även mellan Malmö och 
Staffanstorp är spåret kvar för att möjliggöra godstrafik.
100
 
 
Figur 5: Simrishamnsbanans historiska nordliga sträckning markerat med rött.
101
 
 
5.1.2 Nuvarande projektering 
Idag finns det långtgående planer på att återuppta persontrafiken längs det som en 
gång var Simrishamnsbanan. Idén kommer ursprungligen från kommunerna längs 
den gamla järnvägen och har konkritiserats genom bildandet av ”Nätverket Sim-
rishamnsbanan”. Det finns tydliga exempel på hur man har drivit frågan, såsom en 
hemsida med tillgänglig information om fördelarna med projektet samt konstruk-
tionen av en fiktiv tidtabell vilken syftar till att åskådliggöra tidsvinsterna som kan 
göras med den nya järnvägssträckningen.
102
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Från officiellt myndighetshåll har det varit Banverket och nu Trafikverket som, i 
likhet med andra transportinfrastrukturinvesteringar, är ansvarig myndighet och 
de som initierar planeringsprocessen. Denna planeringsprocess har nyligen för-
ändrats och projekteringen för Simrishamnsbanan faller inom den nya typen av 
planering, vilken åskådliggörs av nedanstående bild.  
 
 
Figur 6: Trafikverkets gällande planeringsprocess avseende järnvägsprojekt 
[SIC!].
103
 
Emellertid finns det flera dokument rörande projektet som härstammar från den 
äldre processen, exempelvis förstudien som slutfördes 2012 samt en stråkstudie 
från 2002. Det är värt att nämna att finansiering av det senare dokumentet bekos-
tades av nätverket för Simrishamnsbanan, det vill säga kommunerna längs sträck-
an samt Skånetrafiken.
104
 
Det som i skrivande stund har skett är att Trafikverket har utarbetat en järn-
vägsplan för hela sträckningen mellan Malmö och Tomelilla. Denna är just nu ute 
på remiss hos olika berörda instanser och kan således inte betraktas som ett fast-
ställt underlag, utan bör snarare ses som ett första utkast från utredningen. Under-
laget kan emellertid tjäna som visst underlag för det uppsatsen syftar till att under-
söka. I järnvägsplanen redovisas de tätorter som järnvägen passerar igenom vid en 
tilltänkt dragning. Planen betonar inledningsvis Malmös betydelse som motor och 
kärna för regionen. Vidare anges att Malmöstadsdelen Kirseberg, varifrån järnvä-
gen avses utgå ifrån och möjligen betjäna med hållplats, har möjligheter att förtä-
tas, bland annat på gammal industrimark.
105
 Vidare tar man upp att Staffanstorp 
har stora pendlingsströmmar som fortsätter att utvecklas. 
I planen anses Dalby ligga utkanten av det som är regioncentrum, i detta fall 
Malmö och Köpenhamn, men Lunds kommun har stora planer på exploatering 
kopplat till ett nytt stationsområde.
106
 Utredningen från Trafikverket anser att 
nuvarande förhållanden gör att Sjöbo, Tomelilla och Simrishamn har långa pend-
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lingsavstånd till Malmö och Lund. Avseende kommunerna Sjöbo, Tomelilla och 
Simrishamn med tillhörande centralorter anger utredningen att orterna har en svag 
befolkningsutveckling eller rentav en minskning, såsom är fallet med Simrishamn. 
Denna utveckling blir än tydligare när befolkningsutvecklingen i orterna längs den 
tilltänkta Simrishamnsbanan redovisas.  
 
Tabell 1: Befolkningsutvecklingen i Simrishamnsbanans kommuner.
107
 
 
 
 
Som framgår av tabellen är befolkningsutvecklingen varierande i kommunerna 
längs stråket för Simrishamnsbanan. Det är dock tydligt att befolkningsökningen 
avtar ju längre österut kommunen är belägen. Simrishamns kommun har haft en 
minskande befolkning. Sammantaget har ändå orterna längs stråket ökat i befolk-
ning. Denna ökning är också högre än om man ser till hela Skåne. Det kan vara 
värt att betona att befolkningsförändringar visar på hela kommunerna. I exempel-
vis Tomelilla kommun skulle endast de orter som har ett stationsläge att beröras 
av utbyggnad.  
Ett av huvudskälen till att Simrishamnsbanan ändå återfinns som ett regi-
onalt infrastrukturprojekt är att den möjliggör bättre kommunikationer mellan 
östra och västra Skåne. För att åskådliggöra detta kan det vara intressant att beröra 
nuvarande restider med buss samt bedömda framtida restider med tåg. Nätverket 
Simrishamnsbanan presenterar fiktiva tidtabeller för att visa på den förkortade 
restiden. Med nuvarande järnvägssträckning och uppehåll tar resan mellan Sim-
rishamns station och Malmö centralstation en timme och 32 minuter. Motsvarande 
resa från Tomelilla station tar en timme och sex minuter. Med Simrishamnsbanan 
skulle restiden mellan Simrishamns station och Malmö central vara 57 minuter – 
en minskning med 35 minuter. Resan från Tomelilla skulle ta 43 minuter.
108
 Båda 
får betraktas som relativt omfattande tidsbesparingar. Nätverket Simrishamnsba-
nan konstaterar att en realisering av projektet skulle innebära att restiden mellan 
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Malmö och Simrishamn understiger 60 minuter för första gången sedan 1960-
talet.
109
 
5.2 Kommunala översiktsplaner och strategier 
Detta delkapitel syftar till att beskriva de kommunala ställningstaganden och 
strategier som berör Simrishamnsbanan och hur den anses kunna bidra till den 
inomkommunala utvecklingen i respektive kommun. Det huvudsakliga underlaget 
till delkapitlet utgörs av kommunernas översiktsplaner. Därutöver nyttjas andra 
kommunala beslut, strategier och ställningstaganden som underlag i den mån 
dessa rör Simrishamnsbanan.  
5.2.1 Malmö stad 
Malmö är just nu (april 2013) i ett skede av att fastställa en ny översiktsplan, 
kallad ÖP 2012. Även om denna inte är fullständigt beslutad är det denna som har 
granskats inom ramen för uppsatsen. Detta eftersom den sannolikt redogör för de 
mest aktuella inriktningarna för Malmö stads syn på Simrishamnsbanan och vad 
denna kan ha för effekter för kommunen.  
Inledningsvis är det relevant att konstatera att Malmö i sin översiktsplan an-
ger att kollektivtrafik är en viktig del i stadens utveckling. Malmö har därtill ett 
visst regionalt perspektiv när utvecklingsstrategierna förklaras och omnämner 
kollektivtrafikens drivande samt bärande roll inom regionförstoringen.
110
 Vidare 
omnämns betydelsen av att kollektivtrafiken byggs ut längs starka stråk och mål-
punkter, att dessa sedan förstärks och att det därmed sker en gemensam utveckling 
där kollektivtrafikutbyggnad och bostads- och bebyggelseutveckling sker hand i 
hand. Detta för att uppnå dels miljömål, men också för att skapa attraktiva stads-
miljöer.
111
 I sitt strategidokument omnämns Simrishamnsbanan explicit vid ett 
tillfälle; Som riktlinje anger staden att man ska verka för att spårtrafik återupptas 
för Simrishamnsbanan. I sammanhanget anges tidsperspektivet lång sikt.
112
 
5.2.2 Staffanstorps kommun 
Staffanstorps kommun anger Simrishamnsbanan som viktig för kommunens 
framtida utveckling. Idag har endast de västra delarna av kommunen spårbunden 
kollektivtrafikförsörjning via södra stambanan och hållplatsläget i Hjärup. I sam-
manhanget ses Simrishamnsbanan som en möjlighet att också ge centralorten 
Staffanstorp en god spårbunden kollektivtrafik. Kommunen anger det som särskilt 
viktigt eftersom främst centralorten idag fungerar som bostadsort men att många 
idag pendlar till arbeten i de större orterna. Simrishamnsbanan hade förstärkt 
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Staffanstorps ställning som attraktiv bostadskommun med goda pendlingsmöjlig-
heter till större orter där arbeten finns, såsom Malmö.
113
 
I översiktsplanen för Staffanstorps kommun, först antagen år 2009 och där-
efter aktualitetsförklarad igen 2011, framgår än tydligare det som redan tidigare 
har omnämnts. Byn Kyrkoheddinge, som är lokaliserad mellan utanför Staffans-
torp i riktning mot Dalby, ses som möjlig att kollektivtrafikförsörja genom Sim-
rishamnsbanan och därmed ge byn en ökad tillgänglighet.
114
 På längre sikt, mot år 
2038 och därefter, är Staffanstorp mer visionära, men samtidigt pekas en tydlig 
riktning ut. Kommunen ser att Simrishamnsbanan är på plats och ser att denna 
kompletteras med andra spårvägslösningar, såsom spårvagn, mot Lund och 
Malmö.
115
 Vidare anger man att Simrishamnsbanan är en mellankommunal fråga 
med hög aktualitet.
116
 
5.2.3 Lunds kommun 
Lunds kommuns nuvarande översiktsplan är från år 2010. I kommunens förra 
översiktsplan från år 1998 antogs en strategi där man vill sprida det föreliggande 
utvecklingstrycket österut i syfte att avlasta Lunds tätort, som har begränsade 
utvecklingsmöjligheter. I sammanhanget nämns att en viktig komponent för att 
möjliggöra denna spridning är att Simrishamnsbanan anläggs. Det uttrycks tydligt 
att man vill sprida trycket längs Simrishamnsbanans kommande sträckning och att 
denna strategi ligger fast även i den nya översiktsplanen. Detta åskådliggörs ge-
nom översiktsplanens inriktningar kring omfattande bebyggelseutveckling både i 
kortare och längre perspektiv i och kring tätorterna Dalby och Veberöd, vilka är 
lokaliserade centralt samt österut i Lunds kommun.
117
 Kommunen anger i sina 
inledande strategier att Veberöd kan komma att byggas ut när Simrishamnsbanan 
har byggts och orten erhållit ett stationsläge.
118
 Inom ramen för den ekonomiska 
utvecklingen i regionen resonerar Lund i sin översiktsplan att utbyggnaden av 
Dalby och Veberöds tätorter längs med den nya järnvägens sträckning, kan bidra 
till positiva effekter för andra kommuner längre österut, såsom Sjöbo, Tomelilla 
och Simrishamn. Denna menar man kan bidra till Region Skånes övergripande 
utvecklingsmålsättning om en ökad regional balans samt bärkraft.
119
Vidare anger 
planen att prognoserna över befolkningsutvecklingen samt resandet med kollek-
tivtrafik ger vid handen att förverkligandet av såväl spårväg till Dalby som Sim-
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rishamnsbanan är som projekt betraktat prioriterade och bör stå klara till år 
2020.
120
 
5.2.4 Sjöbo kommun 
Kommunens översiktsplan antogs år 2009 och i denna finns tydliga mål om att på 
olika sätt utveckla kommunen, bland annat möjliggöra nya företagsetableringar 
samt att få till stånd en relativt omfattande befolkningsökning; målet om en ök-
ning med 18 % till år 2020 anges. Vidare framhåller man kommunens geografiskt 
gynnsamma läge med närheten till Malmö och Lund och att man till dessa orter 
vill arbeta för att tillgängligheten ökas. I detta sammanhang omnämns Simris-
hamnsbanan som ett nyckelprojekt. Sjöbo kommunen menar att ett förverkligande 
av Simrishamnsbanan innebär förbättrade möjligheter till pendling för kommu-
nens invånare samt att det erbjuder ökade möjligheter att bo kvar i kommunen 
men arbeta på annan ort. Projektet ses också som viktigt för att förbättra Skånes 
regionala balans. Att projektet ses som viktigt för kommunen åskådliggörs med att 
den planerade sträckningen redovisas som ett markreservat i översiktsplanen.
121
 
Således är Sjöbo mycket tydliga avseende Simrishamnsbanan och dess be-
tydelse. Kommunen redovisar att dagens pendling (siffrorna dateras till tiden i 
samband med det att planen upprättades) är relativt omfattande, och att 49 % av 
de förvärvsarbetande i kommunen pendlar till arbetsplatser utanför kommunens 
gränser, med en tydlig tyngdpunkt till Malmö och Lund. Kommunen skriver i sin 
översiktsplan att människor är beredd att pendla upp mot och längre än 45 minu-
ter, vilket är den ungefärliga tidsåtgången för transport med egen bil till Malmö. 
En utbyggd järnväg skulle korta restiderna avsevärt och göra även kommunens 
östra delar mer tillgängligt vilket förstärker vikten av järnvägen.
122
 I samman-
hanget med anläggandet av Simrishamnsbanan konstaterar Sjöbo kommun i sin 
översiktsplan att frågan till stor del är mellankommunal samt regional eftersom 
den berör flera kommuner och att Region Skåne tjänar i sammanhanget som 
forum för den regionala politiken och planeringen.
123
 
Överlag är Simrishamnsbanan ett övergripande och stående inslag i Sjöbo 
kommuns översiktsplan. Dels förekommer den som medel för att kunna öka 
kommunens invånarantal och öka dess attraktionskraft. Detta återspeglas i att en 
av kommunens övergripande mål och strategi är att förbättra infrastrukturen. 
Kommunen uttrycker vidare att banan bidrar till en utvidgad arbetsmarknad samt 
att det även breddar marknaden för bostäder och utbildning. Vidare anges viljan 
till kommunal medfinansiering för att projektet ska kunna komma till stånd. Inom 
ramen för avsnittet kommunikationer anger kommunen också att man ska inköpa 
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nödvändig mark för att säkerställa Simrishamnsbanans anläggande.
124
Det framgår 
att Simrishamnsbanan representerar ett överordnat intresse för Sjöbo kommuns 
utveckling. Nödvändiga men uteblivna satsningar anges som hot mot kommunens 
utveckling.
125
 
5.2.5 Tomelilla kommun 
Nuvarande översiktsplan för Tomelilla kommun är från 2002 och berör inte Sim-
rishamnsbanan explicit i något sammanhang, vilket torde kunna härledas till 
planens tidiga datum. Däremot finns det ett antal delkapitel vars innehåll har 
bäring mot det som Simrishamnsbanan som projekt kan representera, nämligen 
förbättrade kommunikationer, en ökad tillgänglighet och regionförstoring samt en 
tillväxt inom befolkning och näringsliv. 
Tidigt i översiktsplanen anger Tomelilla att kommunen har som mål att för-
bättra kommunikationerna, såväl inom väg som järnväg och kollektivtrafik. Om 
detta genomförs menar kommunen att det finns goda möjligheter att öka sin be-
folkning. Detta leder i sin tur till en förbättrad skattekraft och därmed möjligheter 
till olika typer av satsningar inom kommunen. På ett övergripande plan anger 
Tomelilla kommun att en väl utbyggd infrastruktur är elementärt i den meningen 
att de utgör förutsättningar för Tomelillas utveckling och fortbestånd. Kommunen 
omnämner vidare att det, vid översiktsplanens framtagande, har skett ett antal 
strukturombildande förändringar, vilket Öresundsförbindelsen utgör ett exempel 
på. Här betonar kommunen att det är viktigt att hela Skåne erhåller möjligheter 
och förutsättningar att möta de krav som ställs i framtiden.
126
 Kommunen anger 
också att frågan om förbättrade kommunikationer är en mellankommunal fråga.
127
 
Under kapitlet kommunikationer berör sedan kommunen djupare olika för-
hållanden samt ställningstaganden kopplat till infrastruktur för kommunikation. 
Kommunen anger som planförslag att mark för järnväg mellan Tomelilla till 
Sjöbo och Dalby ska utredas och säkerställas genom markreservat. Det är värt att 
omnämna att man också förslår en utredning om markreservat för järnväg norrut 
mot Kristianstad. Här återfinns en gammal järnvägssträckning från Tomelilla 
vilken trafiken upphörde på under 1960-talet. Kommunen anger vidare att järn-
vägsutbyggnad och -trafik har fått något av en renässans och att satsningar i denna 
infrastruktur främjar boendeutvecklingen på orter som berörs. Kommunen menar 
att för Österlens del betraktas järnväg med god turtäthetsstandard som mycket 
viktigt för en positiv utveckling.
128
 Visioner är det som kommunen benämner som 
långsiktiga inriktningar, och ses i tidshorisonten år 2010 och vidare framåt.  
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Inom visionerna för kommunikationernas utveckling i Tomelilla kommun åter-
finns båda de två tidigare nämnda järnvägssträckningarna mot Sjöbo och Malmö 
samt Kristianstad och att dessa ska utredas.
129
 Inom området konsekvenser anger 
kommunen att en förbättrad kollektivtrafik i form av järnväg ger bättre förutsätt-
ningar för boende och verksamhetsutveckling i orterna som erhåller stationslä-
gen.
130
 I översiktsplanen anges också i ett av planförslagen att man ska fokusera 
på de orter som erhåller förbättrade kommunikationer genom järnvägen. Specifikt 
åsyftas att kommunen ska prioritera planfrågorna i dessa orter, liksom marknads-
föringen av desamma.
131
 Det finns en särskild konsekvensbedömning gjord för 
utbyggd järnväg mot Sjöbo och Dalby. Av denna framgår att kommunen bedömer 
att positiva effekter kommer att uppnås i form av ökad kommunal attraktionskraft 
samt billigare transporter, bland annat.
132
 
5.2.6 Simrishamns kommun 
Simrishamns kommuns nuvarande översiktsplan är från 2001 och är således rela-
tivt gammal. Arbetet med en ny översiktsplan för kommunen pågår just nu och 
samrådshandling förväntas ställas ut efter sommaren 2013. Översiktsplanen ter sig 
också daterad och i flera avseenden väldigt basal med relativt kortfattade beskriv-
ningar och få kartor. Vidare diskuteras satsningar på utvecklad kollektivtrafik 
genom upprustning av järnvägen mellan Ystad och Simrishamn – en satsning som 
redan är genomförd sedan tio år. Det är dock så att översiktsplanen fortfarande är 
giltig och utgör därför det material som är tillgängligt.  
Det återfinns riktlinjer i översiktsplanen för hur Simrishamn vill utveckla 
sin kommun. Av planen framgår bland annat att kommunen ser förbättrad trans-
portinfrastruktur som viktigt och rentav bärande för att öka kommunens attraktivi-
tet för såväl befolkning som näringsliv. Det konstateras att förbättrade kommuni-
kationer ökar möjligheterna för invånare att ta del av en större regions hela utbud 
av såväl arbetsmarknad som kultur och förbättrad samverkan mellan olika aktörer 
ger en grund för en bättre ekonomisk tillväxt och sysselsättning.
133
 Vid tiden för 
översiktsplanen fanns regionala planer för investeringar i regionens transportinfra-
struktur.  
Simrishamns kommun är tydlig med att tillgängligheten för Skånes olika de-
lar är starkt skiftande, och att västra Skåne har väsentligt bättre kommunikationer 
än Österlen samt norra Skåne. Detta gäller såväl kollektiva transporter och dess 
turutbud som vägarnas standard. Simrishamn ser detta som mycket negativt för 
kommunen eftersom det medför högst begränsat utbud avseende bland annat 
arbetsmarknad och kultur.
134
 I översiktsplanen betonas vikten av en snabb förbin-
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delse till västra Skåne med Malmö och Köpenhamn, som medför en restid på 
under en timme. Först om en sådan kommer på plats kan Österlen på allvar integ-
reras i det som kallas Öresundsregionen. Kommunen konstaterar vidare att en 
infrastrukturinvestering i form av elektrifiering av järnvägen mellan Simrishamn 
och Ystad är nära förestående, men att denna satsning inte ändrar på grundförhål-
landena, nämligen att restiden mellan Simrishamn och västra Skåne är för lång för 
att möjliggöra dagspendling för de flesta. Kommunen konstaterar att en snabb 
förbindelse skulle få positiva effekter för såväl näringsliv som besöksnäring. Det 
skulle även ge människor möjligt att bosätta sig i den vackra natur som är Öster-
lens stora tillgång, men ändå ha möjlighet att ta del av västra Skånes arbetsmark-
nad.
135
 
Simrishamnsbanan omnämns också som ett särskilt projekt i översiktspla-
nen. Den ses som en möjlighet att väsentligt minska restiderna mellan östra och 
västra Skåne. Det konstateras dock att projektet än så länge är på idéstadiet. Ett 
annat större järnvägsprojekt som omnämns är en järnväg mellan Österlen och 
Kristianstad. Syftet anges framför allt vara att avlasta västra Skåne från delar av 
den tunga godstrafiken från färjehamnarna i södra Skåne. Kommunen anger att 
projektet är intressant eftersom det finns potential för regional persontrafik. I 
likhet med Simrishamnsbanan anges projektet som något som främst återfinns 
som en idé utan mer konkreta detaljerade utredningar gjorda.
136
 Kommunen anger 
dock i sina ställningstaganden att man på lång sikt ska verka för en järnvägsför-
bindelse mellan Simrishamn och Malmö via Sjöbo och Staffanstorp.
137
 
5.3 Intervjuer 
Intervjuerna i uppsatsen har fokuserat på samt avgränsats till Simrishamns och 
Tomelilla kommuner eftersom dessa bedöms tjäna mest på anläggandet av Sim-
rishamnsbanan. Restiden blir, som framgått tidigare, bland annat väsentligt korta-
re till Malmö från båda orterna. Respondenterna har varit respektive kommuns 
kommunalråd och frågorna som ställdes under intervjun återfinns som bilaga till 
uppsatsen.  
5.3.1 Tomelilla 
Magnus Björkman (M) är kommunstyrelsens ordförande och kommunalråd i 
Tomelilla kommun. Hans uppfattning på ett övergripande plan är att Simris-
hamnsbanan är viktig för Tomelillas framtid. Han menar att det är ett faktum att 
de flesta arbetstillfällena finns i västra Skåne. Det är också här som de flesta 
arbetsplatser i framtiden kommer att skapas, bland annat med de nya forsknings-
anläggningarna ESS och MAX IV. I detta sammanhang kan Tomelilla vara en 
möjlig bostadsort eftersom det finns en närhet till naturvärden samt inte minst 
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rimliga bostadspriser. Det är också relativt korta avstånd till Malmö och Lund. 
Magnus Björkman hänvisade också till diskussionen rörande den flerkärniga 
miljonstaden Skåne. Ska den visionen förverkligas förutsätter det goda kommuni-
kationer mellan de regionala kärnorna och mellan olika bostadsorter och arbets-
platser. Det omfattar dessutom att ge hela Skåne tillgång till ett rikt kulturutbud, 
bland annat det som finns i västra Skåne. Således betraktas Simrishamnsbanan 
som en viktig pusselbit även för att binda samman Skåne och för att stärka den 
flerkärniga strukturen. 
Magnus Björkman berör betydelsen av en positiv befolkningsutveckling i 
kommunen och att utvecklade kommunikationer en stor vikt. Det finns en medve-
tenhet om att det kan dröja innan Simrishamnsbanan realiseras, men i väntan på 
detta är det viktigt att utveckla befintliga kommunikationer och kollektiv trafik på 
andra sätt, såsom förstärkt och förbättrad busstrafik. Den nuvarande kollektivtra-
fiken måste också vara attraktiv. Han exemplifierar detta med att Pågatågens 
helgnattrafik till och från Österlen drogs in för en tid sedan vilket han ser som 
mycket negativt. Då är det uppenbart att det ger invånare på Österlen sämre möj-
lighet till att ta del av västra Skånes kultur- och nöjesutbud, vilket i sin tur påver-
kar attraktiviteten att bo på orten. 
Tomelilla kommun är sedan tidigare engagerade i nätverket för Simris-
hamnsbanan. Magnus Björkmans uppfattning är att det är positivt och samarbetet 
mellan olika aktörer har gjort att man kunnat gå in och medfinansiera framtagan-
det av järnvägsutredningen. Magnus Björkman konstaterar dock att det i större 
sammanhang på regional nivå är svårt att få gehör i frågor såsom Simrishamnsba-
nan. Kommunen är liten med få invånare och många investeringar hamnar i andra 
delar av regionen där man bedömer att man kommer få högre tillväxt. Uppfatt-
ningen när det kommer till konkreta åtgärder är att främst västra Skåne prioriteras 
istället för utvecklingen mot den flerkärniga strukturen och balansen i Skåne. 
Samtidigt som de flesta investeringar sker där det finns kapacitetsbrister i trafik-
systemet, så innebär investeringarna att samhällena växer och nya problem upp-
står. Magnus Björkman menar att det kan vara bättre att investera för att stärka 
flerkärnigheten och därmed uppnå en spridning av tillväxten.  
Avseende just flerkärnighet konstaterar Magnus Björkman att det är viktigt 
att stärka de regionala kärnorna, vilket för Tomelillas del är Ystad. I detta sam-
manhang anser han att Ystads hamn är en viktig tillgång som behöver stärkas, inte 
minst när det gäller kommunikationerna till och från hamnen. Magnus Björkman 
menar att på lång sikt kan det vara aktuellt med en ny järnvägsförbindelse mot 
norra Skåne. En sådan kan avlasta västra Skåne, leda godstrafiken norrut samt 
möjliggöra persontrafik och därmed en koppling mellan Österlen och norra Skåne 
samt Stockholm.  
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5.3.2 Simrishamn 
Anders Johnsson (M) är ordförande i kommunstyrelsen och kommunalråd i Sim-
rishamns kommun. Simrishamnsbanan anses generellt som mycket viktig för 
Simrishamns kommuns framtida utveckling. Kommunen har exempelvis gått in 
tillsammans med de andra kommunerna och medfinansierat de utredningar om 
Simrishamnsbanan som nu genomförs. Anders Johnsson menar att järnvägen 
kommer att föra ett flertal positiva effekter med sig. En sådan är att Simrishamn 
får tillgång till en större del av Skånes arbetsmarknad. Järnvägen bidrar också till 
det omvända, nämligen att övriga Skåne får bättre tillgång till Simrishamns ar-
betsmarknad. Han konstaterar att Simrishamns befolkning är bland landets äldsta 
och således kommer kommunen tidigt att påverkas av en minskad arbetskraft. 
Simrishamnsbanan kan hjälpa till att hantera en sådan problematik. Järnvägen 
bidrar och till att Skåne blir ”rundare” och mer regionalt sammanhållet. 
Restiden mellan Simrishamn och Malmö, som idag är runt en och en halv-
timme, kommer med Simrishamnsbanan att förkortas till under en timme. Anders 
Johnsson konstaterar att diskussionen ofta rör att en timme är gränsen för vad som 
brukar betraktas som en rimlig pendlingstid, och att Simrishamn således skulle 
hamna inom denna gräns.  
Anders Johnsson är övertygad som att Simrishamnsbanan kommer få positi-
va effekter på befolkningstillväxten och sysselsättningen. Han uppfattar att många 
vill bo på Österlen men att kommunikationerna idag inte möjliggör det, eller att de 
som finns uppfattas som opålitliga. Detta blir särskilt tydligt vid situationer som 
snöstorm och inställda tåg. Detta har dock blivit bättre de senaste åren. Simris-
hamnsbanan kan också hjälpa till att göra Österlen mer tillgänglighet för besökare. 
Kommunen har idag många turister och en snabbare järnvägsförbindelse kan 
öppna upp Österlen för övriga Skåne.  
Anders Johnsson anser att det finns ett bra samarbete med de regionala ni-
våerna och att kommunen får gehör för sina frågor. Det är istället på riksplanet 
som det kan vara svårare att nå fram med budskapen och få gehör. Öresundsbron 
och Hallandsåstunneln är stora projekt som redan genomförts eller är under ge-
nomförande i södra Sverige och då kan de generella uppfattning vara att det redan 
skett tillräckligt med investeringar. Anders Johnsson menar att det finns ett bra 
samarbete inom såväl SÖSK, Sydöstra Skånes Samarbetskommitté (författarens 
anmärkning), som Nätverket Simrishamnsbanan. Samarbetsformerna hjälper till 
att lyfta fram viktiga frågor och gör att man talar samma språk i frågorna.  
Simrishamns kommun är medveten om att Simrishamnsbanan kommer ta 
lång tid att realisera. Den kommer inte vara på plats inom tio, kanske femton år. 
Under tiden anser Anders Johnsson att det är viktigt att arbeta med att förbättra 
den infrastruktur och kollektivtrafik vi redan har. Han säger att planerna redan 
finns idag och omnämner så kallade superexpressbussar – att man tänker spår men 
kör buss. Sådana satsningar kan göra kollektivtrafiken mer attraktiv. Det enda 
direkt negativa som Anders Johnsson kan se med Simrishamnsbanan är de fysiska 
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ingrepp i landskapet som en ny och utbyggd järnväg kan innebära. Dessa konse-
kvenser är dock något som de utredningar som nu pågår får titta på.  
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6 ANALYS OCH SLUTSATSER 
6.1 Analys 
Skånes regionala utvecklingsprogram får betraktas som tydligt inom ett flertal av 
de områden som uppsatsen berör. Visionen är till exempel att hela Skåne växer 
och att Skåne ska bindas samman, bland annat med nya järnvägar som en viktig 
del av infrastruktursatsningarna. Men att Skåne behöver bindas samman betraktas 
också som en utmaning. Avseende de fyra målsättningarna är den om ett Skåne i 
balans som bedöms ha mest bäring mot infrastrukturinvesteringar. Överlag finns 
det en konsekvent röd tråd genom utvecklingsprogrammet där Skånes ojämna 
utveckling konstateras och problematiseras. Förutom utvecklingsprogrammet 
återfinns formuleringar kring obalansen i flera av de andra granskande regionala 
dokumenten. Den allmänt rådande uppfattningen tycks vara att obalansen endast 
kan hanteras med förändrade strukturer i Skåne, såsom en utbyggnad av infra-
strukturen. Den infrastruktur som omnämns i flest sammanhang är järnväg, även 
om investeringar i väginfrastruktur ibland berörs. Sammantaget tycks Region 
Skåne bedöma att järnvägsinvesteringar har bäst förutsättningar att bidra till mål-
sättningen balans i Skåne samt till visionen om ett län där alla delar växer.  
Betydelsen av järnvägsinvesteringar kan även kopplas till Tågplan 2037 och 
de utvecklingsförslag som här finns. Visserligen är dokumentet visionärt och 
intrycket sammanfattningsvis är att det mer verkar vara en redovisning av önskat 
slutläge än vad som faktiskt är möjligt att uppnå. Oavsett återfinns även i detta 
dokument betydande satsningar på järnvägsstrukturen. Slutläget förutsätter dock 
omfattande investeringar som kan vara svåra att realisera. Ordningen på invester-
ingarna som förslås är intressanta i den meningen att integreringen av Skånes fyra 
hörn ligger som ett relativt sent skede i förhållande till det faktum att regionförsto-
ring samt regionintegrering är en av de viktigaste målsättningarna för såväl ut-
vecklingsprogrammet som den regionala transportinfrastrukturplanen. Infrastruk-
turinvesteringar som ett verktyg för regional utveckling och regionförstoring är 
således något som kan spåras i tankeramar kring andra projekt, exempelvis Ådals-
banan, liksom i de inriktningsstrategier som ligger till grund för Region Skånes 
utveckling av länet.  
Vidare har Region Skåne en tydlig polycentrisk ansats i de planeringshand-
lingar som ligger till grund för denna studie. Skåne har flera delregionala kärnor 
som var och en servar omlandet och därmed är av inomregional betydelse. Regio-
nen betonar också vikten av en ortsstruktur som är komplementär så att hela Skå-
ne kan växa och vara en sammanhållen region. Regionen vill också stärka de 
regionala kärnorna. I utvecklingsprogrammet argumenteras för att en stark tillväxt 
i de regionala kärnorna och tillväxtmotorerna kan spilla över och ge effekter för 
dess omland. Således finns här en tydlig koppling till de positiva spridningseffek-
ter som redovisas i teoriavsnittet. Intressant i sammanhanget är dock att de andra 
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effekterna som kan bli resultatet av ett fåtal starka tillväxtmotorer inte berörs i 
någon vidare utsträckning. Som O. Jonsson skriver, och som anförts i uppsatsens 
teoriavsnitt, finns det risk för baksugseffekter som istället kan medföra en negativ 
utveckling för tillväxtmotorers omland.  Det är något anmärkningsvärt att detta 
inte berörs mer eftersom Skåne idag domineras av de starka tillväxtmotorerna i 
västra Skåne. Att ambitionen finns att sprida en stark utveckling till andra delar av 
Skåne är positivt. Det är dock relevant att fråga sig hur realistisk denna ambition 
är. Det finns uppenbart flera hinder på vägen, inte minst till följd av de strukturer 
som finns i länet.   
De granskade kommunala översiktsplanerna har alla en tydlig inriktning 
mot behovet och vikten av kommunikationer som en del av den framtida utveck-
lingen. Helt naturligt finns det dock en nyansskillnad mellan de olika kommuner-
na. Malmö stad har idag en god utveckling och därtill ett bra utgångsläge med 
utmärkta kommunikationer. Simrishamnsbanan kan stärka stadens roll som till-
växtmotor och överlag är man positiv. De andra kommunerna längs banans till-
tänkta sträckning har varierande formuleringar. Sjöbo kommun sticker ut i den 
meningen att Simrishamnsbanan ses som mycket viktig för kommunens framtida 
utveckling. Detta kan sannolikt härledas till kommunens goda geografiska läge 
med relativt kort avstånd till Malmö och Lund men ändå så pass långt bort att 
boendepriserna är betydligt lägre. Till detta kommer att många pendlar redan idag 
och en järnväg skulle innebära väsentligt förbättrade kommunikationer. Lunds 
kommuns planerade utbyggnad av orterna som berörs av en ny järnväg är relativt 
omfattande. Med den höga ambitionen som Lund har avseende orternas utveck-
ling är det förståligt att Simrishamnsbanan förverkligande ligger i kommunens 
intresse. Sett i ett inomkommunalt perspektiv skulle järnvägen sannolikt innebära 
ett lyft för Lunds kommuns östra kommundelar och med en tänkbar ökning av 
antalet invånare. 
Simrishamns och Tomelilla kommuners översiktsplaner är gamla men ut-
trycker ändå vikten av förbättrade kommunikationer. Intervjuerna med kommu-
nalråden bekräftar också att Simrishamnsbanan är viktig för de båda kommuner-
nas framtida utveckling. Som det empiriska underlaget visar kommer också en ny 
järnväg att innebära väsentligt förkortade restider. Det ter sig tydligt att det egent-
liga problemet inte är fysiska avstånden till Malmö/Lund från vissa av kommu-
nerna – de är egentligen ganska korta, särskilt i en nationell jämförelse. Problemet 
återfinns istället kring den inomregionala obalansen avseende tillgänglig och 
tidsmässigt effektiv kollektivtrafik. Nuvarande kollektivtrafik i östra Skåne har 
helt enkelt svårt att erbjuda tillräckligt attraktiva förbindelser. Bristen på detta 
anses helt klart hämnade för kommuner som Tomelilla och Simrishamn. När det 
kommer till faktiska förhållanden kan andra kommuner erbjuda ett betydligt bättre 
geografiskt och tidsmässigt utgångsläge i konkurrensen om var medborgaren ska 
välja att bosätta sig. Av intervjuerna framgår dock att Simrishamnsbanan förvän-
  
42 
 
tas kunna bidra till att dessa förhållanden ändras och att fler kan överväga Öster-
len och dess kommuner som möjlig bostadsort.  
Tomelilla kommuns företrädare uppger att det finns en svårighet att göra sin 
röst hörd i olika sammanhang samt att det uppfattas att det råder en viss diskre-
pans mellan planer och praktik. Samtidigt upplever Simrishamns kommuns före-
trädare att samarbetet fungerar bra inom samarbetsorganen inom regionen. I pla-
nerna ska Skåne stärka sin flerkärniga struktur men i realiteten upplevs de flesta 
satsningarna ske i västra Skåne. Tomelillas kommunalråd berör att det är viktigt 
att Skånes flerkärniga utveckling inte bara blir en pappersprodukt utan också 
resulterar i konkreta investeringar och åtgärder som krävs för ett förverkligande. 
Överlag är det intressant att det uppfattas vara en diskrepans. Region Skåne är 
emellertid mycket tydliga med att obalansen är ett problem, att hela Skåne ska 
växa och att den polycentriska strukturen ska stärkas. Ändå sker huvuddelen av 
investeringarna i västra Skåne. Självfallet är det så att det måste ske investeringar 
där behovet är som störst. Regionen vidhåller dock att det faktiska behovet av 
investeringar i infrastruktur är långt högre än tilldelade medel. Detta innebär i sig 
en komplikation avseende möjligheterna att faktiskt realisera Skånes regionala 
utvecklingsplanering eftersom den till sin karaktär innehåller många omfattande 
och kostsamma investeringar.  
En annan företeelse som är intressant att konstatera är att flera av de grans-
kade kommunerna fäster en stor tilltro till infrastrukturprojekt såsom Simris-
hamnsbanan när det kommer till fysisk nybyggnation. Detta baseras på genom-
gångna översiktsplaner där flera orter med tilltänkta stationslägen bedöms kunna 
få omfattande utveckling och nybyggnation av främst bostäder. Men detta är alltså 
en utveckling som bedöms kunna ske på medellång och lång sikt. Strategin åter-
finns även på regional nivå. Region Skåne har bland annat analyserat och tagit 
fram tillgänglig mark i närheten av Skånes stationslägen. Hela denna utveckling 
och strategi bedöms kunna kopplas mot kraven på hållbar utveckling, hållbara 
transporter samt tillgänglighet. En tät bebyggelse med närhet till en station ger 
naturligtvis klara fördelar. Samtidigt kan detta i sig ställa till vissa problem på den 
kommunala planeringsnivån. Kommunerna har relativt lite inflytande över projekt 
som Simrishamnsbanan, och projektet i sig förutsätter huvudsakligen statlig finan-
siering. Processen hittills tillsammans med bedömningar i exempelvis Skånetrafi-
kens tågstrategi om att banan kan vara på plats runt eller efter år 2030 visar att det 
kan vara vanskligt att hänga upp kommunala utbyggnadsområden på ett projekt 
som Simrishamnsbanan. Detta blir extra komplext för kommuner som förutom 
bostäder också måste planera för och bygga ut annan service eller infrastruktur. 
Som såväl Tomelillas som Simrishamns kommunalråd påtalat i intervjuerna är det 
viktigt att titta på lösningar för utvecklad infrastruktur och kollektivtrafik till dess 
att Simrishamnsbanan är på plats.  
Som Region Skåne konstaterar i sina dokument handlingar delar av de regi-
onala planeringsinriktningarna om politik. Detta är sig knappast obetydligt och 
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skulle kunna vara en viktig delförklaring i sammanhanget. Exempelvis represente-
rar flera av de regionala planeringsdokumenten som granskats i uppsatsen relativt 
allmänna termer kring Skånes utveckling. Att i sådana dokument inte framhålla 
vikten av att hela Skåne ska växa vore ett politiskt självmord. Förverkligandet av 
Skånes framtid handlar således också om politiska beslut och i en värld av be-
gränsade resurser måste prioriteringar göras. I de fallen drar östra Skåne med färre 
invånare oftast det kortaste strået.  
6.2 Slutsatser 
Innan slutsatserna redovisas är det väsentligt att återkoppla till uppsatsens fråge-
ställningar. Den övergripande huvudfrågeställningen lyder: Vilken betydelse anses 
infrastrukturinvesteringar, såsom Simrishamnsbanan, ha för Skånes utveckling 
och tillväxt i ett kommunalt samt regionalt perspektiv? De två andra frågeställ-
ningarna är: Vilka förväntade effekter kan Simrishamnsbanan få på sysselsätt-
ningen? samt vilka förväntade effekter kan Simrishamnsbanan få på befolknings-
tillväxten? 
Sammantaget, baserat på den textanalys som företagits, är slutsatsen att inf-
rastrukturinvesteringar i allmänhet och Simrishamnsbanan i synnerhet har en stor 
betydelse för Skånes utveckling och tillväxt. Detta gäller i såväl regional som 
kommunal kontext. Region Skåne har bedömt att Skåne har en flerkärnig orts-
struktur där olika regionala kärnor kompletterar varandra. Denna struktur vill 
Region Skåne bibehålla och stärka genom det regionala utvecklingsarbetet. En 
viktig faktor för att åstadkomma detta är just infrastrukturinvesteringar. I ett 
kommunalt perspektiv visar redovisningen av kommunala översiktsplaner att 
infrastrukturinvesteringar och inte minst Simrishamnshamnsbanan har stor bety-
delse för kommunerna som berörs av den planerade satsningen. Denna slutsats har 
ytterligare förstärkts genom de genomförda intervjuerna. 
Slutsatsen avseende Simrishamnsbanans förväntade effekter på sysselsätt-
ningen är att projektet främst kan bidra till ökad tillgänglighet till en större ar-
betsmarknad för berörda kommuners invånare – att fler kan pendla till ett jobb 
längre bort. Simrishamnsbanans effekt förväntas således vara positiv i detta per-
spektiv. Det förhåller sig dock mer osäkert avseende förväntade effekter på de 
lokala arbetsmarknaderna i orterna som berörs. De skriftliga resonemangen i 
översiktsplanerna berör i hög grad den större regionala arbetsmarknaden och dess 
tillgänglighet för de egna kommunala orterna. Viss optimism har ändå uppfattats 
rörande sysselsättningen på de lokala orterna, och detta resonemang kan främst 
kopplas till att bättre kommunikationer kan bidra till ett större befolkningsunder-
lag.  
Gällande befolkningstillväxten är slutsatserna att de förväntade effekterna 
av Simrishamnsbanan är att befolkningen ska öka. Eftersom projektet kan bidra 
till en större tillgänglig arbetsmarknad och tidsmässigt ge snabbare tillgång till 
denna antas orten kunna bibehålla fler invånare som annars hade valt att flytta 
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samt bidra till att en inflyttning och därmed ökning av befolkningen på orten. 
Jämfört med området sysselsättning är det författarens slutsats att kommunerna 
ser mer positivt på en möjlig befolkningsökning till följd av Simrishamnsbanan.  
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7 AVSLUTNING 
7.1 Diskussion 
Baserat på uppsatsens slutsatser och resultat finns det aspekter på ämnet i stort 
som kan belysas ytterligare i en friare diskussion. En sådan aspekt rör medfinansi-
ering från kommuner och andra aktörer rörande större investeringar i infrastruk-
tur. Som framgått i kapitlet rörande Skånes regionala infrastrukturplan har det 
förekommit medfinansiering till olika projekt. Ett av de mer omfattande är sats-
ningen på en utbyggd Pågatågstrafik i norra Skåne och södra Småland. Av RTI-
planen framgår att såväl Region Skåne som kommuner i det berörda området går 
in med relativt stora summor i projektet i syfte att tidigarelägga genomförandet. 
Detta ter sig intressant av ett flertal skäl. För det första ska inte den regionala 
planen omfatta investeringar i järnväg. Detta är primärt något som staten ska stå 
för och fördela resurser till genom nationella planer. Det andra rör just det faktum 
att medfinansieringarna i sig tycks ha den effekten att projekten tidigareläggs, 
vilket konkret borde innebära att de enkelt uttryckt ”tränger sig i kön” och tar 
resurser från andra projekt. Detta behöver i princip naturligtvis inte vara fel, men 
det åsidosätter samtidigt vissa förhållanden som kan tyckas vara viktiga. Eftersom 
staten ska stå för investeringarna är det också staten som, genom expert- och 
sektorsmyndigheter, gör analysen och avvägningen vilka projekt som kan göra 
störst nytta och som därmed ska genomföras. Vidare är det lätt att konstatera att 
medfinansieringarna omfattar relativt stora summor vilket borde bli märkbart i en 
relativt begränsad kommunal ekonomi. För en kommun med goda ekonomiska 
förutsättningar kan det säkert vara ett enkelt beslut. Dock finns det sannolikt ett 
antal kommuner runt om i landet vars ekonomiska verklighet omöjliggör en kost-
sam medfinansiering. Detta gör att man skulle kunna se en problematik rörande 
denna utveckling i ett större perspektiv.  
En annan aspekt som är intressant att beröra närmare är det som framkom-
mit rörande såväl kommunal som regional inriktning på nuvarande planering, 
nämligen betydelsen av Simrishamnsbanan. Sammantaget uppfattas den röda 
tråden här som mycket tydlig. Såväl kommunerna i västra Skåne som de i öst 
anser att Simrishamnsbanan är av stor vikt för att möjliggöra förbättrad kollektiv-
trafik och kortare restider mellan olika orter. Dessutom är det tydligt att flera 
kommuner planerar nya utbyggnadsområden som direkt kan kopplas till denna 
järnvägs förverkligande. Sådana exempel är Dalby och Veberöd, där Lunds kom-
mun avser att bygga ut tätorterna i syfte att avlasta exploateringstrycket på Lunds 
stad. I detta sammanhang anses Dalby få väsentligt utökade kvaliteter som bo-
stadsort med de kraftigt förbättrade kommunikationsmöjligheterna en järnväg mot 
Malmö medför. Även på regional nivå argumenteras för Simrishamnsbanan både 
direkt och indirekt. Detta sker genom att regionen betonar vikten av att alla delar 
av Skåne växer och att regionens hörn binds samman och integreras samt att 
Simrishamnsbanan är ett av de projekten som kan bidra till att östra och västra 
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Skåne kommer närmare varandra. Så långt är det alltså mycket tydligt att kommu-
nerna och Region Skåne har samma syn på behovet av Simrishamnsbanan och 
vilken betydelse den kan spela. Detta har också förstärks av de genomförda inter-
vjuerna. Här betonas hur viktigt det är att projektet genomförs, inte minst för 
Skånes regionala balans. Den sista komponenten och det mest konkreta resultatet 
kan sägas vara den regionala transportinfrastrukturplanen. Den har utgått från 
målen för Skånes utveckling där regionförstoring och regional integrering är 
prioriterade. Trots detta är Simrishamnsbanan ett projekt som prioriteras relativt 
långt ner i planen, och återfinns långt fram i tidsplanen. Följaktligen hänger i 
princip samtliga delar av planeringen ihop, dock skiftas fokus mot västra Skåne 
när det kommer till konkreta investeringar. Nu är visserligen Simrishamnsbanan 
ett järnvägsprojekt, och som sådant ska staten stå för kostnaden. Emellertid torde 
regionen ha möjlighet att på ett tydligare sätt lyfta fram det som en viktig regional 
komponent. Därtill skulle sannolikt en utökad medfinansiering från regionalt håll 
skicka tydliga signaler till nationell nivå hur projektet bör prioriteras.  
I perspektivet polycentrism och Skånes regionala utveckling är det vidare 
intressant att diskutera vad Simrishamnsbanan kan få för effekter på kommunerna 
Tomelilla och Simrishamn. De nu rådande strukturerna, med en stor skillnad i 
förutsättningar för utveckling och delaktighet i regionen, är sannolikt till stor 
nackdel och negativt inverkande på Österlen. Samtidigt är just ett av Österlens 
varumärken den låga urbaniseringsgraden och att det, jämfört med många andra 
delar av Skåne, bor relativt få människor där. Den lantliga karaktären på liv och 
landskap är en del av områdets identitet och bidrar med stor sannolikhet till den 
starka besöksnäringen som finns idag. Samtidigt är denna säsongsbetonad vilket 
innebär en stor belastning på kommunens servicefunktioner under sommaren, 
medan det på vintern är ganska ödsligt med vissa byar nästan utan befolkning. 
Frågan är om Österlens kommuner kommer att tjäna på förbättrade och snabbare 
förbindelser eller om det istället kommer att förstärka en trend med bosättning i 
västra Skåne och pendling till de få arbetstillfällen som finns i öst. Kommer en 
järnväg helt att upphäva de behov som tycks vara ganska utbredda bland många 
grupper idag, nämligen att bosätta sig på orter som har ett grundläggande och bra 
utbud av kultur, fritidsaktiviteter och andra förströelser. Sådant som kommunerna 
på Österlen knappast kommer att kunna erbjuda inom en rimlig tidshorisont, 
oaktat hur många nya järnvägssträckningar som anläggs.   
Tidshorisonten är en annan del som är intressant när det kommer till sådana 
omfattande projekt som en nyanläggning av en knappt tio mil lång järnväg. Det är 
påtagligt hur lång tid en sådan process faktiskt tar. Flera av planeringshandlingar-
na diskuterar tidshorisonten 2030 för Simrishamnsbanans förverkligande. Detta 
får naturligtvis betraktas som en grov uppskattning men skulle banan vara på plats 
då handlar det således om en tidsperiod på över 30 år från inledande idédiskussio-
ner, via planering och byggnation till trafikstart. Mycket hinner hända i både 
kommuner, regioner och stater under sen sådan tidsperiod. Detta faktum visar 
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med all önskvärd tydlighet att en ny järnväg för att förbättra en regional struktur 
inte är någon snabblösning. Samtidigt är detta något som inblandande aktörer 
tycks vara medvetna om. Att banan inte kommer plats inom några år var något 
som båda kommunalråden är medvetna om. För att kunna lösa regionalt struktu-
rella problem ter sig därför viktigt att se vilka åtgärder som kan vidtas på såväl 
kort som lång sikt. Simrishamnsbanan skulle kunna representera en möjlighet att 
sprida västra Skånes tillväxt österut likt tanken som redovisas inom ramen för 
kumulativa tillväxtförlopp och spridningseffekterna. Ändå måste sannolikt andra 
lösningar till. Kommunerna i östra Skåne är små och har svårigheter att göra sin 
röst hörd i och nationella sammanhang. Kommunsammanslagningar skulle inne-
bära fler invånare i en och samma kommun. Det skulle sannolikt också ge större 
tyngd i argumentationen för sin sak.   
Simrishamnsbanan framstår tydligt som ett regionalt infrastrukturprojekt. 
Den kommer inte att påverka den nationellt viktiga infrastrukturens sammansätt-
ning och struktur. Detta torde kunna tjäna som en förklaring till att projektet tar 
tid att genomföra. Ändå är det anmärkningsvärt hur satsningar strävande efter 
regional balans omnämns i de granskade planerna. Gång efter annan återkommer 
Region Skåne till begrepp som balans, tillgänglighet, ett livskraftigt Skåne och 
integrering av de fyra hörnen. Att projektet är så regionalt betonat torde ha en stor 
inverkan på när det nu faktiskt realiseras.    
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Intervjuer 
Intervju med Magnus Björkman (M), kommunalråd i Tomelilla kommun, genom-
förd 130521. 
Intervju med Anders Johnsson (M), kommunalråd i Simrishamns kommun, 
genomförd 130527.
  
1 
 
 
BILAGA 1  
 
Intervjufrågor 
 
Som representant för Tomelilla/Simrishamns kommun, vilken är din inställning 
till Simrishamnsbanan? 
 
Vilken betydelse förväntar du dig att Simrishamnsbanan kan få för Skånes regio-
nala integrering? Tror du att projektet att bidra till att Österlen och västra Skåne 
integreras i större utsträckning? 
 
Vilka förväntande effekter tror du att Simrishamnsbanan kan få för Tomelil-
las/Simrishamns sysselsättning respektive befolkningstillväxt? 
 
Underlättar nätverket Simrishamnsbanan för Tomelilla kommun att föra fram och 
få gehör för sina åsikter kring projektet? 
 
Anser du att din kommun har fått gehör för era åsikter om Simrishamnsbanan på 
regional nivå? 
 
Finns det andra åtgärder som du anser är viktiga för att minska obalansen mellan 
östra och västra Skåne? 
 
Har Tomelilla kommun några farhågor avseende Simrishamnsbanan? 
 
Är det något annat rörande kommunens utveckling och Simrishamnsbanan som du 
vill tillägga? 
 
